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ЕврАзЭС - российско-казахстанский локомотив индустриального развития

Рахимов К.К.

Об авторе: РАХИМОВ Кубат Калыевич - на момент написания статьи заместитель руководителя представительства РГП "Казакстан темiр жолы" (Железных дорог Казахстана) в Российской Федерации. В феврале 2002 года назначен советником министра транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

Евразийское Экономическое Сообщество является бесспорным ядром экономического сближения государств СНГ. Как подчеркивает казахстанский политолог Ныгмет Ибадильдин, вероятная интеграция постсоветского пространства, "как политическая, так и экономическая, произойдет через Россию. Россия - это выход к морям, рынок, источник технологий и интеллектуальных ресурсов, и стратегический гарант".

В Казахстане, показывающем наилучшие после России экономические результаты (рост ВВП в 2001 году ожидается не менее 10%), свои успехи расценивают как возможный вклад Казахстана в евразийское интеграционное образование. Казахстан не только имеет положительные результаты экономического развития, сопоставимые на постсоветском пространстве лишь с российскими результатами, но по некоторым направлениям рыночных реформ даже продвинулся дальше России. В Казахстан идут многие западные корпорации. Компания Exxon Mobil расширяет свое участие в проектах по добыче нефти на Тенгизе, разработке месторождения Кашаган на шельфе Каспия и в строительстве Каспийского трубопроводного консорциума (за время работы в Казахстане Exxon Mobil уже инвестировала 1,8 млрд долл.). На 12-13% намерена увеличить по итогам 2001 года производство урана НАК "Казатомпром", сделать это казахская сторона намерена в сотрудничестве с канадской компанией Cameco. Также с иностранными инвесторами НАК "Казатомпром" намерена выпускать в слитках берилий и ниобий в Усть-Каменогорске и т.д.

Крупные инвестиции можно ожидать в связи с прохождением первой нефти через нефтепровод КТК. Последний факт имеет еще и "российское звучание" - Россия изначально была заинтересована в том, чтобы нефть шла через КТК (т.е. через территорию России), а не через лоббируемый Турцией и США нефтепровод "Баку-Тбилиси-Джейхан". Всего же за 9 месяцев 2001 года ННК "Казахойл" добыла 4,9 млн т нефти (переработка казахской нефти на казахстанских и российских НПЗ составила 1,697 млн т, общий объем добычи нефти в Казахстане, по словам вице-министра энергетики и минеральных ресурсов Казахстана У.Карабалина должен достичь в 2001 году уровня 40-42 млн тонн). Факт стабильного развития казахстанской экономики признают и за рубежом. По оценкам одного из ведущих в мире рейтинговых агентств "Standard&Poor's" Казахстану присвоен суверенный рейтинг "BB/стабильный" (у России ниже - "B/позитивный") также отражает успехи казахстанской экономики. Продолжает сокращаться внешний долг Казахстана, если за 2000 год он сократился с 28% от уровня экспорта до 11%, то в 2001 году ожидается сокращение до уровня 6,2%.

Международный рейтинг "КТЖ" как свидетельство развития Казахстана

Эксперты агентства "Standard&Poor's" Барт Шаап и Энтони Флинтофф 10 июля этого года повысили рейтинг Республиканского государственного предприятия "Казахстан темiр жолы (РГП "КТЖ") до "ВВ" (с "BB-/позитивный") и, таким образом, "Казахстан темiр жолы" вывели из списка предприятий с ненадежной и сомнительной кредитной историей CreditWatch (общий прогноз на 2001 год для КТЖ BB/стабильный"). Улучшающей кредитной истории казахских железных дорог соответствуют и объемы перевозок. За 9 месяцев этого года объем перевозок вырос на 8,1% и достиг 120 млн тонн. Не менее важно, что растут и внутренние перевозки, и транзитные (рост 5%), последние отражают все большую внешнеэкономическую активность Казахстана.

Железные дороги являются движущей силой развития национальной экономики Республики Казахстан. На долю железнодорожного транспорта приходится свыше 70% грузовых и более 60% пассажирских перевозок в Казахстане. В целом доля Железных дорог Казахстана составила в 2000 году 6,3% национального ВВП (доля налоговых поступлений - 6,5%). По основным железнодорожным магистралям осуществляется транспортировка угля, нефти, руд цветных и черных металлов. "КТЖ" также - крупнейшее казахстанское предприятие по количеству работающих.

Основное направление деятельности компании - грузовые перевозки, составляющие почти 90% от совокупных доходов. Тарифы на грузовые перевозки РГП "КТЖ" устанавливаются Агентством по антимонопольной политике РК. После решения о реформировании отрасли РГП "КТЖ" стало повышать транзитные тарифы. В 2000 г. были существенно повышены экспортные тарифы на нефть и нефтепродукты (на 100% с января 2000 г. и еще на 50% в октябре 2000 г.); на перевозку черных и цветных металлов и руд этих металлов (на 100% с января 2000 г.); на перевозки товаров менее значительных категорий (в среднем на 30%). Повышенные тарифы должны приносить предприятию прибыль, необходимую для осуществления инвестиций. В железнодорожные пути, сигнальное оборудование и средства связи, закупку локомотивов и вагонов, электрификацию и энергоснабжение Железных дорог Казахстана в 2001-2005 годах будет вложено более 700 млн долларов инвестиций. Транзитные перевозки не являются объектом регулирования со стороны Агентства по антимонопольной политике. Тарифы на такие перевозки согласовываются между странами СНГ в рамках интеграционных структур. Безусловно признаваемая другими национальными перевозчиками ведущая роль в таком согласовании принадлежит Российским железным дорогам. Согласованные с ЦФТО МПС РФ тарифы являются ориентирами для РГП "КТЖ", хотя "Казахстан темiр жолы" может и отступать от них, если этого требуют интересы развития других отраслей Казахстана.

РГП "КТЖ" является крупнейшим в Казахстане предприятием по числу занятых. Благодаря осуществлению в 1999-2000 годах комплекса мер по повышению рентабельности и выводу из состава госпредприятия подразделений социального обслуживания численность персонала "КТЖ" снизилась с 148 тыс. человек в 1998 году до 126 тыс. в 2000 году. В ходе предстоящей реструктуризации штат персонала предполагается дальнейшее сокращение примерно на 80 тыс. человек. Сокращения, несмотря на впечатляющие цифры, не портят хороших отношений руководства предприятия и трудового коллектива, так как по согласованию с правительством Республики Казахстан выводимый из штата персонал выводится вместе с сопутствующими функциями грузовых перевозок и инфраструктурного обслуживания. Таким образом, люди будут продолжать работать в составе государственных предприятий, но уже самостоятельных по отношению к РГП "КТЖ".

Структура транзитных грузоперевозок Железных дорог Казахстана

Большинство экспортных грузов вывозится из Казахстана железнодорожным транспортом. За 9 месяцев 2001 года объём экспортных перевозок грузов по РГП "Казахстан темiр жолы" составил 51368 тыс. т. Основными составляющими в структуре казахстанского экспорта являются уголь, нефть и нефтегрузы, железная руда, черные металлы, а также зерно. На уголь приходится 44% экспортных перевозок, на нефтяные грузы - 19%, черные металлы - 6%, зерно - 3%, лом черных металлов - 3% и цветную руду - 2%. 

В 2000 г. доходы от импортных и экспортных перевозок, исчисляющиеся в швейцарских франках, составили 48% доходов от грузоперевозок (тарифы на внутренние перевозки исчисляются в национальной валюте). Доли внутренних и международных перевозок в общей структуре доходов колеблются в зависимости от курса тенге к швейцарскому франку, и не всегда отражают доли в физическом исчислении.

Минеральная база для развития металлургии в Казахстане является одной из самых диверсифицированных и богатых по запасам среди всех стран мира. На рынке металлов Казахстану предстоит очень четко определить свою нишу и активно проводить как инвестиционную, так и маркетинговую политику для позиционирования на соответствующих рынках Европы и Азии.

Уголь составляет наибольшую часть от объемов грузоперевозок РГП "КТЖ" и дает 19% совокупных доходов от грузоперевозок. Уголь добывается на северо-востоке Казахстана, откуда он затем доставляется в другие районы страны и в Россию. Здесь добывается низкокачественный высокозольный уголь, который используется в основном в качестве топлива для построенных в советскую эпоху электростанций в Казахстане, России и Украине. Такое положение вещей будет сохраняться в течение довольно длительного времени - средств для замены электростанций, работающих на угле, не хватает. Можно было бы по примеру Евросоюза улучшать качество угля непосредственно в местах добычи (высокозольность экибастузского угля определяет, что потребитель платит за перевозку значительного веса влаги и золы), однако и для этого нет средств ни в Казахстане, ни даже в России. Определенную конкуренцию компании в сфере перевозок угля могло бы составить АО "Казахстан Электрисити Грид Оперейтинг Ко." (КЭГОК, рейтинг ВВ/Стабильный/) - государственной компании по распределению электроэнергии, которая может перенести заводы ближе к шахтам, а электричество передавать с использованием собственных линий передачи. Однако это окажет малосущественное влияние на объемы перевозок угля, осуществляемых РГП "КТЖ" - железнодорожный транспорт является пока безальтернативным средством перевозки этого вида сырья. Создаваемая усилиями губернатора Свердловской области Эдуарда Росселя дочерняя компания Свердловской железной дороги и МПС РФ также будет ориентироваться на вывоз для уральских энергопроизводящих предприятий угля Экибастуза.

Нефть является наиболее значительной статьей экспорта Казахстана, составляющей 33% от совокупных объемов. "КТЖ" перевозит 25% всей экспортируемой нефти, и доля таких перевозок составляет 18% совокупного дохода от грузоперевозок. В 2000 году Агентство по антимонопольной политике повысило, как говорилось выше, экспортные тарифы на грузоперевозки. Это повышение не коснулось нефти, транспортируемой через порт Актау, где тарифы были подняты всего на 25% в октябре 2000 г., чтобы сохранить конкурентоспособность морского пути в преддверии пуска нефтепровода КТК. Нефтепроводные компании являются основными конкурентами "КТЖ". Прокачка нефти через КТК ("Каспийский трубопроводный консорциум") может привести к сокращению доходов железных дорог от перевозки нефти на 15-20%. Меньшие угрозы снижения уровня грузоперевозок связаны планируемым строительством двух других нефтепроводов - от Каспийского моря в Китай и от западносибирских и прикаспийских месторождений через Туркмению в Иран. Правительство Казахстана заявило, что из-за низкого спроса в Китае первый нефтепровод будет нерентабельным, и, кроме того, нет достаточных оснований рассматривать возможность вложения средств во второй трубопровод. Действительно, в ближайшие две пятилетки правительство Китая, предполагающее освоить не менее 25 млрд долларов по программам "Великого Западного похода" (государственной китайской стратегии приоритетного развития промышленности в западных провинциях КНР), не предполагает вложения сколько-нибудь значимых средств ни в нефте- и газопроводы из Западной Сибири, ни в нефтепровод от Каспия в Синьцзян. Таким образом, РГП "КТЖ" получает возможность транспортировать нефть в Китай железнодорожными цистернами. Соответственно, сокращение объемов транспортировки нефти в связи с вводом в эксплуатацию трубопровода КТК может быть частично компенсировано увеличением объемов экспорта в Китай. В долгосрочной перспективе эти трубопроводы, которые рано или поздно будут построены, потребуют новой стратегии от Железных дорог Казахстана, так как нефть относится к наиболее рентабельной категории грузов, перевозимых железнодорожными перевозчиками.

Нефтепровод КТК соединил нефтяные месторождения Тенгиза в Западном Казахстане с морским терминалам в Южной Озерейке в 20 км от Новороссийска. Стоимость строительства первой очереди нефтепровода и терминала мощностью 25,2 млн. т в год составила $2,6 млрд. Первая пробная загрузка танкера тенгизской нефтью состоялась 13-14 октября 2001 года. На протяжении 10 месяцев этого года Тенгизшевройл экспортировал около 7 млн т нефти по железной дороге через Феодосию и Батуми. Вполне естественно, что эти объемы постепенно будут переводиться на КТК. Значение трубопровода и порта вырастет, когда к КТК будет подсоединена труба от Карачаганакского газоконденсатного месторождения, которое даст на экспорт 7 млн т, а затем и больше. В дальнейшем к КТК планируется подключить Кумколь, где сейчас добывается 6 млн т нефти. Однако пуск первой очереди КТК не решает проблемы транспортировки казахстанской нефти. С учетом объемов перекачки тенгизской нефти через КТК, суммарный объем транспортировки существующими трубороводами составит не более 45 млн тонн, при том, что планируемый объем нефтеэкпорта Казахстана составляет около 100 млн. тонн. Возникает необходимость задействования других транспортных схем с участием в первую очередь портов Балтийского побережья, так как возможности нефтяных терминалов в черноморских портах близки к пределу. В дальнейшем также возможен экспорт нефти через Балтийскую трубопроводную систему через нефтяной терминал в Приморске, первая очередь которого способна принять 12 млн. тонн нефти в год.

Развитие нефтехимического и горно-металлургического комплексов как основных экспортообразующих отраслей во многом зависит от решения проблем транспортировки. Разрушение транспортной системы бывшего Советского Союза привело как к общему снижению грузовых перевозок по железным дорогам и портами государств СНГ, так и к разрыву традиционных связей между различными грузоперевозчиками, и это несмотря на то, что конечный потребитель у различных перевозчиков зачастую один и тот же. Проблема частично решается Ассоциацией морских торговых портов России и ЦФТО МПС РФ, частично в ЕАТС и других интеграционных структурах, хотя нужно, возможно вопреки радужным настроениям в связи с празднованиями 10-летия СНГ, сделать акцент на том, что путь к восстановлению "советских" объемов грузоперевозок еще не пройден. На первый план в настоящее время выходит систематизация и оптимизация транспортных схем для повышения общей логистической эффективности работы российского, казахстанского и других хозяйственных комплексов постсоветских государств.

Порты как выход ЕврАзЭС на рынки Евросоюза и Азии

Более 23% экспортных перевозок Республики Казахстан приходится на перевозки в третьи страны сухопутными переходами и через порты. А это не много не мало около 20 млн. т ежегодно. Причем через порты переваливается свыше 70% грузов в страны дальнего зарубежья. После распада СССР важнейшие для внешнеторгового оборота порты отошли к Прибалтике, Украине и России. В Прибалтике и на Украине оказались важнейшие контейнерные, нефтяные, зерновые, паромные и другие специализированные терминалы, через которые осуществлялись экономические связи Казахстана по вывозу продукции и получению необходимого сырья (Ильичевск, Одесса, Таллин, Вентспилс, Николаев и др.). В пределах России осталось только 40% портов и 50% портовых мощностей бывшего Союза. Доступность портов Калининградской области значительно усложнилась. Оставшиеся у России морские порты в западной части страны долгое время не имели достаточного резерва пропускной способности (Новороссийск, Туапсе, Санкт-Петербург, Выборг и др.), или у Казахстана отсутствовала с ними прямая магистральная железнодорожная связь (Мурманск, Архангельск). Однако принятая правительством России программа модернизации транспортной системы России. предусматривает, что в 2007 г. через национальные порты должно переваливаться 294 млн т грузов. Т.е. в России взят курс на сооружение новых терминалов и портов, что также расширяет возможности перевалки нефти, металлов, угля и других важнейших составляющих казахстанского экспорта через российские порты.

Табл. Структура экспортных перевозок Казахстана.
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Источник: РГП "КТЖ".

Основными портами перевалки экспортных грузов в 3-и страны являются: (кроме Актау), Феодосия (22%), Одесса (16%), Новороссийск (11%), Таллин (4%), Клайпеда (4%), Севастополь (3%), Находка (3%), Санкт-Петербург (3%).

Российским портам на Балтике приходится выдерживать серьезную конкуренцию с портами прибалтийских государств. В 2000-2001 годах заметно повысился грузооборот в портах восточного побережья Балтийского моря. Эксперты прогнозируют, что рост продлится до 2010 года - объем грузов будет обеспечен экономическим подъемом России, спросом на природные ресурсы сибирских регионов России - нефти, газа и других полезных ископаемых, которые необходимы для развития промышленности ЕС, а также ожидаемым расширением Евросоюза на восток. Главная проблема российских портов, которая должна быть в скором времени решена, - создание современных сервисных условий для обслуживания океанских судов. Санкт-Петербург по показателям грузооборота приближается к Вентспилсу, и достижения стивидорных компаний Северо-Западного региона России вполне объясняются отдачей от вложенных инвестиций в реконструкцию и модернизацию, а также экономической и политической поддержкой правительств России и Санкт-Петербурга. 

Табл. Грузооборот в портах Балтийского моря восточного побережья, млн. т
	Порт
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001 (8 мес.)

	Вентспилс
	35,74
	36,78
	36,05
	34,14
	34,76
	20,00

	Санкт-Петербург
	16.05
	20,59
	21,56
	28,17
	32,46
	17,18

	Таллинн
	14,08
	17,11
	21,36
	26,45
	29,35
	15,96

	Клайпеда
	14,83
	16,12
	15,00
	14,97
	19,40
	7,46

	Рига
	7,46
	11,21
	13,32
	12,01
	13,36
	7,61

	Калининград
	5,41
	5,92
	4,46
	4,14
	4,39
	1,42

	Лиепая
	1,61
	2,29
	2,30
	2,32
	2,96
	1,72


Источник: "Морские порты России".

Санкт-Петербург и Восточный - два лидера морских грузоперевозок среди портов государств ЕврАзЭС. В порту Санкт-Петербурга в последние 5 лет выросли объемы практически всех видов грузов. Ведущую позицию среди грузов занимали нефтепродукты - 7,78 млн. т, за ними следовали металлы - 7,13 млн. т, химия - 4,27 млн. т и контейнерные грузы - 3,67 млн. т. Удвоились за эти годы объемы перегруженных нефтепродуктов, химии, металлов, контейнеров, угля, руды и деревоматериалов. Федеральная программа развития транспорта предусматривает также строительство экспортной нефтебункеровочной базы мощностью 10 млн тонн в год с вводом в эксплуатацию причалов, способных принимать танкеры дедвейтом до 30 тыс. тонн. С вводом комплекса отпадет необходимость рейдовой перевалки нефтепродуктов. 

Балтийский порт Высоцк представляет интерес с точки зрения экспорта казахстанского угля. За последние 5 лет порт Высоцк увеличил объем перевалки впятеро. Общий объем инвестиций превысил $6 млн. В порту практически полностью реконструированы четыре действующих причала, территория порта, проведено дноуглубление акватории порта и подходного канала до 9,3 метра, что позволяет обрабатывать суда водоизмещением до 23 тыс. т, реконструирована железнодорожная ветка Выборг-Высоцк. АО "Холдинговая компания "Соколовская" (совладелец угольного терминала в Усть-Луге) расширяет экспорт угля через Высоцк. Для этого оно закупило спецпогрузчики "Ланкастер", что позволит в 2001 году обработать в Высоцке до 3 млн тонн угля, а в перспективе - увеличить его перевалку до 6 млн тонн.

Выросло значение Калининградского порта для перевалки экспортных грузов из Казахстана. На калининградское направление в 2001 году была переориентирована часть нефтяного грузопотока 297 тыс. тонн, и черных металлов (151 тыс. тонн). Это напрямую связано с реализацией программы развития особой экономической зоны в Калининградской области с 1998 по 2005 год, принятой правительством Российской Федерации (она предусматривает льготное налогообложение и снижение таможенных пошлин). В 2002 году ожидается еще большее увеличение переориентации грузопотоков в направлении порта Калининград.

При этом соседний Клайпедский порт потерял часть казахстанских грузов общим объемом более 300 тыс. тонн. Проблема заключается в неприемлемых и невыгодных условиях переработки грузов в Клайпеде по сравнению с портами России и Латвии, в которых стивидорные компании не имеют возможности осуществлять свою деятельность. Клайпеда могла бы сохранить одну из лидирующих ролей за счет создания свободной экономической зоны и значительно снизить стоимость перегрузки, однако этот вопрос еще дебатируется в Литве и зависит во многом от политической воли, а не экономической целесообразности.

Роль портов и железных дорог для индустриального развития ЕврАзЭС

Если проанализировать все вышесказанное, а именно: падение объемов грузоперевозок по сравнению с советским периодом, а также структуру типов перевозимых грузов, то бросается в глаза сырьевая направленность в деятельности морских и железнодорожных перевозчиков. То есть не выполняется главное предназначение транспортных путей - развитие промышленности государств, через которые проходят эти самые "евразийские транспортные коридоры", а грузоперевозчики излишне увлекаются простой погоней за ростом прибылей, что гораздо быстрее делается за счет роста перевозок сырьевых типов грузов. Подобная "сырьевая" стратегия может быть лишь временной, а в долгосрочной перспективе является ущербной, поскольку экономическая мощь любого современного государства требует развития отраслей с высокими степенями переработки продукта.

Табл. Контейнерные перевозки по железной дороге между Евросоюзом и Японией/Кореей, тыс. ДФЭ
	Год
	Кол-во контейнеров
	Рост, %

	1981
	60
	–

	1991
	1300
	6

	1999
	2400
	1

	2005*
	4200
	7


Прим.: *прогноз.

Источник: МПС РФ.

По мнению экспертов "Казахстан темiр жолы", даже эти достаточно скромные цифры являются, возможно, несколько завышенными, особенно касательно прогноза на 2005 год, кроме того, они несопоставимы с объемами контейнерных перевозок через Суэцкий канал (общий объем перевозок по маршруту Азия-Европа порядка 40 млн. контейнеров в год).

И на фоне этого достаточно плачевного состояния некоторые недальновидные руководители призывают чуть ли не к "конкуренции Транссиба и Северного коридора Трансазиатской магистрали", проще говоря, налицо безответственные призывы к конкуренции российских и казахстанских перевозчиков. При этом игнорируются практически все значимые факторы: нацеленность Транссиба на рынки Северо-Восточной Азии, а Северного коридора на рынки Юго-Восточной Азии и быстро развивающихся центральных провинций КНР (магистрали могут обслуживать потребителей в разных регионах); важность сплошной логистической цельности всего пути от потребителя к потребителю по маршрутам Азия-Европа и Европа-Азия (что, во-первых, снимает вопрос выбора той или иной магистрали, а во-вторых, требует согласованной транзитной политики портов на Тихом океане и западных портов с транзитной политикой Российских и Казахстанских железных дорог). И, наконец, тот факт, что выбор пути азиатскими и европейскими перевозчиками через Суэц или через Евразию диктуется отнюдь не только выгодами сокращения издержек и времени, но и целым рядом других - а именно политических - моментов, которые легче снимались бы при единой транспортной политике российских и казахстанских перевозчиков. И последнее. Контейнерные перевозки могут возрасти при увеличении степени вовлеченности европейских и азиатских компаний в деятельность на территории государств ЕврАзЭС, т.е. при появлении конечных или начальных грузоотправителей непосредственно в российских и казахстанских областях, что невозможно без развития современной индустрии. Возможно, что настала пора не только перестать видеть в друг друге неких виртуальных "конкурентов" по транспортным услугам, но, более того, вести согласованную и увязанную с российскими и казахстанскими интересами транзитную политику.

Табл. Прогноз распределения объемов транзитных перевозок Европа - Азия на 2005 год через российские порты и государства Евразийского континента (тыс. тонн).
	Передаточные пункты, границы государств
	Сдача транзитного грузопотока из РФ
	Прием транзитного грузопотока в РФ

	
	минимум
	максимум
	минимум
	максимум

	Финляндия
	69,5
	139,0
	78,5
	227,0

	Санкт-Петербург
	35,5
	98,0
	15.5
	113,0

	Калининград
	2,0
	5,0
	10,0
	86,0

	Новороссийск
	2,0
	2,0
	20,0
	125,0

	Монголия
	43,5
	123,5
	95,0
	273,0

	Китай
	45,0
	132,0
	104,0
	296,0

	Восточный
	281,5
	746,0
	316,0
	766,0

	Латвия
	14,0
	67,0
	29,5
	160,0

	Эстония
	18,0
	84,0
	45,5
	364,0

	Белоруссия
	104,5
	295,0
	128,0
	305,0

	Украина
	150,5
	559,0
	373,0
	970,0

	Закавказье
	113,0
	798,0
	21,0
	75,0

	Казахстан
	451,0
	1151,5
	94,0
	440,0

	Всего:
	1330,0
	4200,0
	1330,0
	4200,0


Источник: РГП "КТЖ".

Из приведенного прогноза следует, что общий объем транзита в направлении Восток Запад по неблагоприятному варианту развитию событий может составить 1330 тыс.тонн, а по благоприятному - 4200 тыс.тонн. Ожидается, что почти весь грузопоток будет "контейнеризирован", и может составить примерно 260 тыс. контейнеров в двадцатифутовом эквиваленте.

В современном мировом хозяйстве технологические, экономические, социальные и политические изменения за считанные годы радикально меняют пропорции хозяйства, цены, товарные потоки и другие узловые моменты экономической жизни. Евразийская экономическая система начинает выстраиваться на новой основе, когда каждое из постсоветских государств позиционирует себя в мирохозяйственной системе, исходя из собственного ресурсного потенциала. Такое позиционирование требует выстраивания определенной экономической стратегии с учетом интересов других стран, входящих в сообщество. Российско-казахстанская инициатива по созданию ЕврАзЭС демонстрирует, что в двух государствах приходят к пониманию того, что крупному экономическому сообществу государств легче защищать национальные рынки каждого из государств-участников от транснациональных компаний и проще продвигать продукцию и услуги на рынки развитых промышленных государств. Падение транзитных тарифов и стоимости транспортных услуг в странах Евросоюза в 1999 году, когда были сняты многие национальные ограничения, более чем яркая иллюстрация эффективности интеграции тяготеющих друг к другу экономик.

Н.К. Исингарин, до ноября 2001 года бывший генеральным секретарем Евразийского Экономического Сообщества (а ранее министром транспорта и коммуникаций Республики Казахстан), пишет: "Россия интегрируется в мировую экономику в условиях, когда конкурентоспособность российской экономики, как и других стран СНГ, крайне низка. Удельный вес машиностроения и металлообработки в продукции российской промышленности упал до 18,3%, в то время как в Китае он составляет 29,5; в США - 39,5 %, в Германии -48,1%: в Японии - 50,2 %. Внешняя торговля России, судя по цифрам, сравнивания с соответствующим рынком слаборазвитых стран: в экспорте доминируют нефть и газ, другие природные ископаемые. На долю продукции машиностроения приходится меньше 10 % российского экспорта. Примерно в таком же объеме произошло сокращение выпуска продукции оборонного комплекса. Ниша, которую Россия занимает на мировом рынке, явно не отвечает потенциалу страны, обладающей уникальным географическим положением, крупнейшими в мире природными ресурсами, значительным населением, немалыми экономическими и технологическими возможностями".
Табл. Распределение объемов перевалки внешнеторговых грузов через порты России и порты других государств, %.
	Год
	Россия
	Балтия
	Украина

	1997
	61
	28
	11

	1998
	63
	26
	11

	1999
	69
	22
	9

	2000
	74,3
	17,1
	8,6


Источник: "Морские порты России".

Динамика изменения долей российских, балтийских и украинских портов демонстрирует увеличение доли России, что напрямую связано с тем, что в национальных экономиках государств ЕврАзЭС начинают преобладать центростремительные тенденции. РГП "КТЖ" самым активным образом участвует в интеграции национальных экономик государств ЕврАзЭС. Сеть железных дорог связывает Казахстан и Россию с Китаем, Евросоюзом, странами Средней Азии. Провезены первые, пусть пока и очень скромные, тысячи тонн грузов по коридору "Север-Юг" из Индии через Иран и Россию в Евросоюз. Общая протяженность путей, образующих подконтрольную РГП "КТЖ" железнодорожную сеть, составляет 14 000 км. Длинные железнодорожные перегоны снижают затраты на погрузочно-разгрузочные и маневровые работы. Длинномерные составы "КТЖ" также способствуют снижению удельных издержек. Коэффициент использования вагонов в этой компании почти вдвое выше аналогичных показателей в России и Украине по открытым вагонам - 4200 мт/вагон в год по сравнению с 2250 мт/вагон в год в России и Украине. Станция Дружба, единственный пункт, связывающий Казахстан с Китаем, сегодня расширяется для увеличения ее пропускной способности, поскольку она имеет особо важное значение для транзитных перевозок в Юго-Восточную Азию. Развитие порта Актау на Каспийском море имеет не менее важное значение, поскольку это расширит возможности Казахстана по оказанию услуг в области транзитных и внутренних грузоперевозок в Каспийском регионе. Здесь РГП "КТЖ" не хватает одного - более высокого уровня взаимодействия с российскими перевозчиками, как с Российскими железными дорогами, так и с портами на Тихом океане, на Черном и Балтийском морях.

Развитие контейнерного грузопотока в российских портах важно для реализации стратегии казахстанского экспорта в ближайшие 5 лет. В ближайшем будущем роль так называемых казахстанских "новых экспортеров" (обрабатывающие отрасли) усилится. Кроме того, должна принести свои плоды политика Казахстана по привлечению транзитного грузопотока из стремительно развивающихся северо-западных регионов Китая (вышеупомянутый "Западный поход"). В ближайшие годы в развитии оборота контейнерных грузов вырастет роль перевозок судами типа Ро-Ро, что, в числе прочего, лежит в русле столь желаемой единой маркетинговой политики крупнейших российских и казахстанских перевозчиков на рынках грузоотправителей Евросоюза и Азии. Можно предположить, что долгосрочно поднимать грузооборот удастся тем портам, которые смогут принимать океанские суда, делать это быстро и при современном уровне сервиса. Если сравнить паутину железных дорог вокруг Роттердама с явно недостаточными железнодорожными ветками к портам Новороссийска, Таганрога и Туапсе, то станет очевидной невозможность значительного увеличения грузопотока через порты без согласованного с железными дорогами развития.

Хочется в заключении выразить уверенность, что выделение из малоэффективного СНГ Евразийского Экономического Сообщества должно послужить углублению и развитию экономического сотрудничества между российскими, казахстанскими, киргизстанскими, белорусскими, таджикистанскими предприятиями. ЕврАзЭС, ведомое экономическим российско-казахстанским локомотивом, в случае правильного развития может показать впечатляющую динамику интеграции двух экономик. Крупные перевозчики, порты и железные дороги России и Казахстана, в 2001 году уже начали движение к согласованной и выверенной стратегии. Эта стратегия будет включать в себя в дальнейшем привлечение новых потребителей в Евросоюзе и странах Азии, а также участие перевозчиков в индустриальном развитии собственно ЕврАзЭС.
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"Южный коридор" и проблемы развития российского Северо-Запада (1)

1. Вызов ЕС: Политика регионов вместо политики стран. 

В последние десятилетия история делала жизнь Росcии, мягко говоря, не очень скучной. Фактически, разразились сразу четыре катастрофы - экономическая, политическая, национально-этническая и идеологическая, что позволяет говорить о системном кризисе "Русского Мiра". Само по себе это дает повод для оптимизма, поскольку как для человека, так и для общества единственной известной формой структурного развития, "вертикального прогресса", является "развитие через кризис" (2) . 

Несмотря на благоприятно складывающийся геоэкономический контекст, стратегическое положение России остается в первое десятилетие нового века весьма сложным. Оно характеризуется, в частности, очередным поворотом "вектора международной ориентации" страны. Если недавний переход от "южной" политики к "западной" был связан с желанием коллективного бессознательного забыть советское прошлое и раскрыть душу просвещенному европейскому миру, то нынешнее отклонение вектора международной ориентации к северу следует интерпретировать, как горькое осознание того, что надежда встретить на Западе друзей или хотя бы партнеров не оправдались (3). Север же пустынен и бесперспективен, если, конечно, не иметь в виду культурологический проект "Арктический мост", необходимость которого сомнительна. 

Назовем вещи своими именами: поворот вектора на север - это не "движение к...", а "бегство от...". Но стратегия "повернуться спиной к противнику" в большинстве случаев и бесплодна, и опасна. 

Динамика "вектора международной ориентации" сама по себе дает четкое представление о том, что на Россию оказывается мощное стратегическое давление, которое, собственно, и развернуло внешнеполитические предпочтения России в сторону белых медведей и полярных лисиц. В современном мире большинство конфликтов происходит в информационной, а не в физической области, следовательно, можно интерпретировать это экономическое, правовое, экономическое и социокультурное давление, как форму неявной агрессии и поставить вопрос о поведении России в условиях "новой холодной войны". 

Насколько можно судить сейчас, главным театром развертывающейся "мирной войны" станет российский Северо-Запад. Это обусловлено следующими факторами: 

1. СЗР является "зоной скрепки" России, ее геополитическим центром связности - тем самым, давление на этот регион существенно для страны в целом; 

2. СЗР непосредственно граничит с Финляндией и - по Балтийскому морю - со Швецией, Норвегией, Германией. Это облегчает организацию целенаправленного и планомерного экономического давления на регион; 

3. СЗР граничит с "новыми западными странами" - Польшей, Литвой, Латвией, Эстонией, относящимися к России более или менее враждебно; 

4. Транспортная, смысловая, культурная связность региона недостаточна, особенно велики противоречия между интересами Санкт-Петербурга и Ленинградской области; 

5. Кроме того, СЗР включает в себя область с отрицательной связностью (Калининградский эксклав). Исторически этот район принадлежал Германии, и права России на него небесспорны. 

6. Ввиду наличия конфликта между Санкт-Петербургом и правительством РФ, СЗР может не получить своевременной помощи от федеральных структур. 

В "новой холодной войне" страны ЕС избрали вполне грамотную стратегию, в рамках которой Балтия используется в качестве цивилизационного форпоста, основной оперативной схемой является "подвижный санитарный кордон", а применяемые тактические приемы лежат даже не в экономической, а прежде всего в социально-психологической и информационной областях. 

Тем самым, зона напряжения концентрируется вокруг Балтии: значение этого региона в стратегических планах сторон огромно. Ведь если прибалтийские страны блокируют Калининградскую область и стимулируют диссипативные процессы на всем российском северо-западе, то, в свою очередь, Калининград "затеняет" Прибалтику, препятствуя ее консолидации с ЕС. Иными словами, направление геополитических процессов вокруг Балтии может и измениться. 

Руководство ЕС хорошо понимает это, свидетельством чего является официально принятая Союзом политика в отношении Калининграда и Калининградской области. 

Суть этой политики выражается положенной в основу концепции развития ЕС формулой: субъектами международных отношений являются отныне не страны, а регионы. 

Понятна антироссийская направленность этого неополитического дискурса (4) . Речь идет, в частности, о "размонтировании России" произвольным включением тех или иных ее областей в состав транснациональных регионов, транспортные и информационные потоки которых будут замкнуты на зарубежные страны. "Региональная стратегия" предусматривает комплекс мер, направленных на преобразование "в правильном направлении" ассимилируемых областей (прежде всего, Калининградского эксклава). В частности, речь идет об изменении правовых норм, действующих на территории этих областей, причем России в этом процессе отводится роль консультанта. 

Подобная политика, примененная к Калининграду, затем - к российскому Северо-Западу, а в перспективе - и к иным областям страны, должна рассматриваться руководством РФ, как системный вызов, предъявленный России Западом. 

Не приходится сомневаться в том, что попытки ответить на этот вызов в рамках позавчерашней имперской или вчерашней партнерской парадигмы обречены на провал. Кроме того, нынешняя Россия, по-видимому, не имеет в своем распоряжении ресурсов, позволяющих "играть" с Западом на поле "новой региональной политики". 

2. Ответ России: фрактализация мира вместо политики регионов. 

Вообще говоря, любая стратегия может быть пассивной, активной или же "странной". 

Здесь под "пассивной стратегией" понимается капитуляция: Россия принимает требования Запада (по большей части, не озвученные в вербальной форме), то есть, соглашается с положением обслуживающего сырьевого региона, перестраивает свою правовую систему, принимает к исполнению социокультурные нормы Запада, в том числе, возможно, и алфавит. Такой образ действий вполне возможен, однако, он с неизбежностью приводит к упрощению мира, что неприемлимо для любого правительственного кабинета, вне зависимости от того, по какую сторону "линии максимального продвижения западного христианства" (5) он находится. Кроме того, "стратегия капитуляция" чревата опасностью превращения России в поле боя между развитым Западом и миром Ислама. 

Но каким бы непривлекательным ни казался сценарий "развития" интеграции в мировую глобальную экономику в качестве источника сырья и свалки радиоактивных отходов, его следует считать наивероятнейшим. В самом деле, что же можно предложить взамен идиллического обмена нефти и леса на памперсы и сникерcы? 

"Активная стратегия" предполагает максимальное противодействие замыслам противника, причем фокус конфликта переносится на оперативно-тактическую область: оппонируются действия "сейчас и здесь", в рамках кратко- и среднесрочного планирования. Понятно, что сторона, уступающая в ресурсах, может рассчитывать только на искусство управления этими ресурсами, а именно - на искусство управляющих ими людей. 

В рамках активной стратегии наиболее очевидной (и бесперспективной) концепцией видится попытка реанимации двухполюсного мира (6) . Очевидно, что альтернативным полюсом силы станет не Россия, а Китай - учитывая рост населения Китая и продолжающуюся депопуляцию России. 

Предельным развитием активной является "странная стратегия", когда слабейшая сторона ставит своей целью изменить само пространство конфликта, максимально используя при этом в своих интересах ресурсы, принадлежащие противнику: "в политике, как и в любви, возможно все, и любые средства хороши". 

Конструктивным решением в рамках "странной стратегии" видится не реставрация мирового полюса силы (что уже наше объективное прошлое) и не интеграция в современную структуру глобализованной западной экономики (нашего объективного настоящего) а развитие в сторону наиболее перспективных реалий будущего. Каковы же эти реалии? 

Оказывается, при ближайшем рассмотрении перспективы глобальной экономики далеко не безоблачны. Усиливающаяся поляризация между "нищим" и "золотым" миллиардами рассеивает иллюзию ее устойчивости. С одной стороны мы имеем нематериальные финансовые ресурсы Европы-США-Японии (носящие в значительной мере спекулятивный характер), перспективы роста которых не ограничены, а с другой стороны - реальные ресурсы (преимущественно находящееся в странах третьего мира), которые имеют жесткие внешние количественные ограничения. Понятно, что рост сырьевой (ресурсной) базы скоро упрется в эти ограничения и безнадежно отстанет от разбухающих финансов (фактически, он уже отстал). 

Из этого тупика видятся два выхода - либо экспансия ресурсов, а поскольку на планете для этого не осталось адекватного пространства - то экспансия в космос. Однако, космические программы человечества, во-первых, пока не носят сырьевого характера а, во-вторых, скорее сворачиваются, чем развиваются. Мы можем , конечно, сожалеть об этом, но космическая экспансия, неизбежная при экстенсивно-техногенном развитии цивилизации, является перспективой дальнего будущего и будет спровоцирована последующими структурными кризисами; из нынешнего же России придется искать выход в рамках планеты Земля. 

Такой выход существует - это деглобализация экономики с последующей ее фрактализацией (7) . Фактически этот процесс уже начался и является нашим неизбежным будущим. 

Разумно строить стратегии развития с учетом новых геоэкономических реалий. Результатом деглобализации будет построение многополюсного фрактального мира, причем часть этих полюсов силы будут иметь территориально-географическую, а часть - виртуально-информационную природу. Какое же место должна занять Россия в рамках этой модели? Рассмотрим здесь территориальный полюс будущего, в состав которого могла бы войти Россия. 

Структура такого полюса достаточно сложна. Проблемы начинаются уже на этапе самоопределения - что же именно может объединять разнородные структуры в некую геоэкономическую целостность? Видимо, это возможность дать коллективный ответ на общие внешние вызовы и угрозы - с одной стороны, и отсутствие неразрешимых внутренних противоречий - с другой. Рассмотрим с этой точки зрения географическую карту. 

Страны ЕС идентифицированы нами как геополитические противники и геоэкономические конкуренты России. "Русский Мiр" интересен им как сырьевая и кадровая база, перспективное направление финансовой экспансии зоны Евро и с этой точки зрения четкие барьеры Шенгенских соглашений и политика санитарного кордона Прибалтики неоптимальны для дальнейшего развития ЕС, что дает российской "странной стратегии" дополнительные шансы на успех. Белоруссия-Украина являются естественными геоэкономическими партнерами России, ныне имеющиеся противоречия между этими славянскими государствами носят искусственный (индуцированный (8) ) характер. 

Закавказье и Средняя Азия в настоящее время являются, скорее, объектами, нежели субъектами мировой политики: России в любом случае (даже в рамках пассивной стратегии безоговорочной капитуляции перед Западом) придется так или иначе решать проблемы организации экономической, политической и культурной жизни в этих физических пространствах, но они ни коим образом не могут стать частью нового полюса силы. 

Монголия - зона традиционного влияния России, но никаких принципиальных преимуществ ориентация на Монголию не дает. Китай, несмотря на заманчивость именно такого решения внешнеполитической головоломки, не может стать нашим партнером в рамках деглобализованного (фрактального) подхода - хотя бы, по причине самодостаточности Поднебесной Империи. Неурегулированные территориальные споры, географическое положение и диспропорции экономико-социального плана исключают из числа возможных союзников Японию. 

Но в таком случае нашими перспективными партнерами в процессе фрактализации могут быть только Иран и Индия. Кандидатура Индии не вызывает вопросов - это наш традиционный геополитический партнер, имеющий схожие с российскими внешние вызовы глобальной экономики. Что же обуславливает потребность в союзе между Россией и Ираном? 

Прежде всего, Иран является необходимым звеном транспортной связности будущего геоэкономического полюса. Естественная "ось": Россия-Индия получает транспортный коридор по линии Балтийское море - Волга - Каспийское море - Иран - Индия - Индийский океан. Кроме того, Иран (как, кстати, и Индия) имеет общие с Россией внешние вызовы сырьевого региона. 

Второй, и наиболее важный, аспект индо-русско-иранского регионального сотрудничества - это транскультурное взаимодействие мусульманского христианского и индуистского социумов. И Индия, и Россия имеют достаточно острые проблемы взаимодействия с мусульманским населением, игнорировать которые невозможно. Тем более перспективным выглядит нахождение стратегии развития существующих противоречий и создание традиционного центра влияния мусульманского мира в рамках установления новой геоэкономической общности. 

Таким образом, ответом России на вызов "политики регионов" может и должна стать "политика фрактализации мира". 

3. Версия ООН: диалог цивилизаций вместо геополитического конфликта. 

Этот вывод, однако, носит промежуточный характер. Для того, чтобы отыскать в нечеткой логике нынешнего мироустройства стратегические приоритеты России, потребуется перейти на следующий уровень анализа. 

Следуя логике С.Хантингтона (9) , опишем мировые геополитические противоречия в терминах взаимодействия цивилизаций. 

Будем понимать под "цивилизацией" транслятор, связывающий информационное пространство с физическим. Иначе говоря, Цивилизация - это образ жизни, заданный в виде совокупности технологий и наложенных на них рамочных ограничений. 

Цивилизации разделяют между собой структурообразующие принципы, которые, как правило, не могут быть выполнены одновременно, ибо связаны соотношением дополнительности. Вследствие этого взаимопонимание цивилизаций - чрезвычайно сложный и длительный процесс, обычно сопровождающийся построением специфической культуры-транслятора. 

В настоящее время могут быть выделены три развитые цивилизации, каждая из которых заключает в себе совокупность более или менее самостоятельных культур. 

Прежде всего, это европейская или западная цивилизация, проявленная в масштабе планеты, ориентированная на "время", понимаемое как "развитие", "изменение" (10) , и рассматривающая в качестве смыслообразующей ценности индивидуальную свободу. 

Далее следует выделить пространственно-ориентированную цивилизацию Китая (восточную). Эта цивилизация проявлена в масштабе человеческой истории как система, упорядочивающая смыслы, ее рамочным принципом является неформализуемое понятие "Дао". 

Поскольку понятия "Дао" и "Время" связаны соотношением неопределенности (то есть, уточнение семантического спектра одного из них автоматически расширяет спектр другого), противоречие между цивилизациями Запада и Востока не носит антагонистического характера: Европа и Китай взаимодействуют в информационном пространстве, присоединяя мировые смыслы к пространственно- или время-ориентированному контексту. 

Напротив, южная или мусульманская цивилизация конкурентна как по отношению к Западу, с которым она делит конечные материальные ресурсы, так и по отношению к Востоку - в последнем случае речь идет о борьбе за вновь создаваемые информационные ресурсы - за форматы трансценденции (11) . 

Первый из этих конфликтов может выступить в прямой форме либо в одной из двух превращенных форм - "развитые страны против развивающихся" или "центростремительные тенденции против центробежных". По мнению С.Хантингтона, противостояние Европы и Ислама носит структурообразующий характер, однако, это утверждение неочевидно, поскольку "пространство цивилизаций" не исчерпывается областью конечных ресурсов. 

Во всяком случае, начиная с семидесятых годов XX столетия роль Исламского Юга в мировом сообществе неуклонно возрастает, что далеко не в полной мере объясняется "нефтяным фактором". 

В условиях быстрого нарастания противоречий, сопровождающегося ростом как мусульманского, так и христианского фундаментализма, ООН выступило с инициативой диалога цивилизаций, что ставит перед Россией проблему самоопределения. 

4. Версия России: цивилизация-переводчик (12) . 

Более трехсот лет Российская Империя/СССР/РФ - вне зависимости от сиюминутных политических выгод - настаивала на своей принадлежности европейской цивилизации. Ныне такая идентификация поставлена под сомнение. В известной мере это объясняется удивительно неискренней политикой западных держав, разменявших победу в "холодной войне" на бархатный занавес Шенгена и независимость бывших союзных республик. Главная причина лежит несколько глубже. 

В середине семидесятых годов XX века Европа столкнулась с неожиданным вызовом со стороны нефтедобывающих государств. Реалии советско-американского противостояния и миражи экологического коллапса помешали разрешить проблему стандартными силовыми способами (13) . Выход был найден на пути "общего отступления цивилизации", которое в конце восьмидесятых годов превратилось из тактического момента в структурообразующую тенденцию. 

Положение усугубилось в связи с распадом биполярной структуры (европейского) мира. Военное соперничество сверхдержав было одним из механизмов, в максимальной степени способствующих развитию. Адекватной заменой могло бы стать межкультурное перемешивание, но развитые страны, справедливо увидевшие в такой возможности угрозу своему привилегированному положению, предпочли политику обобщенного протекционизма. 

В результате на Западе не только снизились общие темпы развития, но и произошел добровольный отказ от ряда индивидуальных свобод. Таким образом, кризис европейского цивилизации обрел некоторые черты упадка, что и поставило цивилизацию на грань раскола. 

Некогда единая, доминирующая на Земле, организующая структура на наших глазах распадается. В ней выделяются исторически европейская (католическая) ветвь, протестантский американский порядок и специфическая российская культура, на данный момент наиболее ярко выражающая основные европейские тренды - развитие и личную свободу, но демонстративно отказывающая от прочих западных рамочных ограничений. Та страта, которая найдет наиболее адекватный ответ на нарастающие цивилизационные вызовы, осуществит новую сборку европейской Ойкумены. 

Таким образом, "чтобы объединиться, нам надо сначала размежеваться" (14) , и российское общество все в большей степени воспринимает себя не экзотической окраиной Европы, а прообразом возможной в реальном или альтернативном будущем новой Северной цивилизации. 

Каковы же контуры этой цивилизации? 

Некогда Россия спокойно приняла христианство, сумела выжить и остаться великой культурой во времена монгольского владычества, при Петре со скрипом переняла технологии и идеологии Запада, при большевиках построила экзотическую структуру с преобладанием информационно-магических компонент, в наше время легко отказалась от нее. Всякий раз изменения казались очень глубокими: возникает впечатление, что Россия как бы играла в новую культуру, играла самозабвенно - но при этом легко и непринужденно переходила к новой "игрушке", в которую точно так же "погружалась с головой". 

В рамках "Северной модели" цивилизации русская история может быть интерпретирована, как последовательные попытки построить языковой "мост" через семантически обедненное пространство, возникающее в зонах межцивилизационного и межкультурного взаимодействия. При этом всякий раз возникала особая информационная область - отражение "чужой" цивилизации или культуры в русской. Доныне российская культура носит специфический и, может быть, даже экзотический характер: она представляет собой интеграл ряда "переведенных" на русский язык чужих культур. 

Под "переводом" здесь понимается преобразование структурных противоречий одной культуры в пространство иной культуры. То есть, речь идет не только о переводе текстов, но и о переносе в иную языковую и культурную оболочку технологий, философии, картин мира и господствующих тоннелей Реальности. Проблема такого перевода состоит не в бесконечно выверяемой контекстной правде иноязычного автора, а в активном обогащении своего языка и смыслового поля теми феноменами, которые появились на грани перевода в процессе двуязычной полифонии смыслов. В некоторых случаях такая трансляция приобретет вид создания новой научной дисциплины или воплотится в строительство Храма двух миров, в других случаях, однако, всякое посредничество может закончиться реальной войной двух "переводимых" цивилизаций, поэтому ответственность Посредника велика, и в этом, скорее, миссия страны-переводчика, чем стратегия "снятие сливок" с обоих клиентов. 

Северная цивилизация оказывается смысло-ориентированной, ее структурирующий термин может быть обозначен, как "Понимание". 

Для такой России естественно развивать "пограничный" характер своей культуры, чтобы занять в образующейся фрактальной вселенной место мирового посредника, то есть, страны, объединяющей своей этикой и способами мышления - тем, что является принципиально неотчуждаемым, и носителем чего являются люди. 

Теперь можно сформулировать окончательные выводы: 

1. Российская внешняя политика должна ориентироваться на создание фрактального полюса: РФ - Иран - Индия. Такой полюс интегрирует структуры, принадлежащие трем различным цивилизациям и, следовательно, является статически неустойчивым. 

2. Российская экономическая политика должна иметь экспортный характер. В отношениях с геоэкономическими партнерами ее следует ориентировать на экспорт средств производства, технологий и капитала, в отношениях с геополитическими противниками - на экспорт смыслов. 

3. Наконец, российская мета-политика должна заключаться в обеспечении и поддержании благоприятного имиджа "цивилизации-переводчика". 

5. Глобализация проектов или контуры "южного коридора". 

Для того, чтобы превратить концепцию "мирового переводчика" в адекватную технологию, способную обеспечить России достойное место в мировой сообществе, необходимо резко улучшить логистику фрактального полюса РФ - Иран - Индия, причем как на "материальном", так и на информационном уровне. 

В данной статье будет рассматриваться только один проект этого направления: а именно, "южный транспортный коридор", связывающий Средний Восток и регион Балтийского моря. Такой маршрут может стать транспортной осью российско-иранского союза и структурообразующим началом для экономики целого ряда географических областей. Понятно, что в рамках перспективного будущего транспортный коридор должен охватывать все инфраструктурные компоненты - собственно грузопоток, информационные каналы, финансовые и семантические потоки - таким образом, речь действительно идет о проекте, притом проекте глобальном (15) . 

Не приходится отрицать объективный характер процессов глобализации. В рамках российской концепции "фрактальных полюсов" этот цивилизационный тренд не исчезает. Он лишь меняет характер: вместо глобализации территорий происходит глобализация процессов познания и переустройства мира. Наступает время Глубоких Теорий и Больших Проектов. 

Начертить на карте мира красивую линию просто, но какие перспективы раскроются под ней на местности? Для Ирана такой транспортный коридор необходим как воздух. В результате длительной экономической изоляции его доступ к современным технологиям весьма затруднен. Глобальная (западная) экономическая система не заинтересована в развитии Ираном какой-либо промышленности, кроме нефтедобывающей. Образовавшийся вакуум могут, однако, заполнить простаивающие российские предприятия. Кроме того, переход Ирана от экспортно-сырьевой к транспортно-перерабатывающей деятельности позволит ему обрасти новую степень экономической независимости. 

Воздействие южного транспортного коридора на российские реалии гораздо масштабнее. 

Прежде всего, Проект позволяет навести порядок на федеральных речных магистралях, шлюзовые системы которые, несмотря на федеральную подчиненность являются объектом коррупционной активности местных чиновников. Часть гидротехнических сооружений оказывается невостребованной и постепенно приходит в упадок. На Каспийском море недостаточна разметка фарватеров, в упадке маячная и бакенная служба, нет даже надежной лоции. По свидетельству моряков речфлота в низовьях Волги возвобновились и обрели организационную основу разбойные нападения на корабли, так называемое речное пиратство, строго запрещенное указом просвещенного государя Алексей Михайловича еще в XVII столетии. 

С этой точки зрения Проект, оформив транспортное и юридическое пространства вдоль Волго-Балтийского и Беломоро-Балтийского каналов, обеспечив военное присутствие России в ряде ключевых регионов, поставив Каспийское море под контроль российского военно-морского флага, даст дополнительную ось для новой сборки страны. 

В очень большой степени проблемы российской промышленности (и шире - российской государственности) есть проблемы транспортной связности. Россия не только имеет плотность дорожной сети на порядок меньше западноевропейской нормы, но и крайне неудачную конфигурацию этой сети. Поэтому принципиально важным результатом проекта должно стать расширение Астраханского порта и индуктивное возникновение двух новых транспортных узлов: в Казани, где "южный коридор" пересекается с Транссибирской магистралью, и в районе Петрозаводска. Первый узел изменит статус Татарстана и позволит глубже интегрировать его в структуру российской экономики, второй - даст возможность переключить часть транспортного потока из Финляндии и Северной Европы, разгрузив направление Петербург-Хельсинки и Санкт-Петербург- Балтия 

Весьма важным последствием станет возрастание загрузки предприятий среднего и тяжелого машиностроения, судостроительных и судоремонтных заводов. Речь идет о строительстве и обслуживании значительного количества судов "река-море", а также - о заказах на модернизацию транспортной инфраструктуры Ирана и Поволжья. На более поздних стадиях проекта возникнет проблема создания иранской промышленности. 

Подобно всякому Большому Проекту, "южный коридор" отвечает требованиям системности (обладает интегрирующим воздействием на все процессы в регионах, которые он связывает), мультипликативности (проект в целом носит качественно иной характер по отношению к любой своей ветви) и телескопичности (то есть, может реализовываться поэтапно). 

6. Особенности проекта. 

Итак, эскизно "южный коридор" представляет собой сложную транспортную систему, протянутую от Санкт-Петербурга через Волго-Балтийский канал, реку Волгу, Каспийское море и территорию Ирана к Персидскому заливу и Индии. На севере эта дорога может быть продлена за счет Беломоро-Балтийского канала и замкнута на Северный Морской Путь. На юге она пересекается Транссибом, Волго-Донским каналом и новым транспортным коридором "Китай - Западная Европа". Кроме того, русское военное и экономическое присутствие на Каспийском море оказывает сильное индуктивное воздействие на транспортные и информационные потоки в Средней Азии и Закавказье. 

Хотя речь идет о преимущественно водном коридоре, кажется естественным шунтировать его магистральной железной дорогой, связывающей Астрахань с Минском (далее - на Варшаву) и линией Москва-Санкт-Петербург. 

Транспортная ось из Балтийского моря в Персидский залив, являющаяся если не конкурентом (в мирное время это нереально), то во всяком случае альтернативой пути через Суэц или вокруг Африки подразумевает наличие двух "особых точек" в начале и в конце маршрута: транспортных узлов, играющих системообразующую роль соответственно для Северо-Европейского региона и для стран Среднего Востока. 

Видятся следующие стадии реализации проекта: 

1. Использование уже существующих судов класса "река-море" на маршрутах Каспийские порты Ирана - Астрахань-Волго-Балт-СПб-Северная Европа, для чего имеется вся необходимая инфраструктура: сквозное движение по этому маршруту до сих пор сдерживается геополитическими причинами и отсутствием заинтересованности правительства РФ в бесперебойном функционировании "федеральной речной трассы" Волго-Балт - Волга. Заметим здесь, что согласно российскому законодательству внутренние воды страны закрыты для иностранных судов. Это имеет и свои отрицательные стороны, но, во всяком случае, всю прибыль от эксплуатации "коридора" будет получать Россия. 

2. Создание Иранской стороной (с использованием преимущественно российских технологий, с привлечением российских специалистов, с размещением заказов на российских предприятиях, расположенных по "южному коридору") адекватной поставленным задачам инфраструктуры на южном и восточном побережьях Каспийского моря. 

3. Расширение Астраханского порта (16) . 

4. Расширение железнодорожной магистрали Астрахань - Санкт-Петербург (в обход Москвы). 

5. Обеспечение военного присутствия России и Ирана в Каспийском море. Принятие международного соглашения о статусе этого водного пространства. 

6. Создание вынесенного в устье Финского залива Международного Северного Европорта, замыкающего на себя все морские транспортные потоки Балтийского региона и являющегося конечной точкой "южного коридора". 

Такое вынесенное портовое сооружение может иметь произвольный правовой статус, что позволит создать подходящий налоговый режим; заметим в этой связи, что "коридор" подразумевает возможность сквозного транзита грузов без выхода их на российскую таможенную территорию. 

7. Создание промышленности Северного Ирана. 

8. Юридическое и фактическое оформление фрактального полюса Россия - Иран - Индия. (17) 

Можно ожидать следующих косвенных выгод от поэтапной реализации проекта: 

- Решение проблемы занятости населения; 

- Снижение транспортных издержек; 

- Значительный рост рынка транзитных перевозок; 

- Строительство новых объектов транспортной инфраструктуры; 

- загрузка судостроительной промышленности страны, в том числе - военного кораблестроения; 

- повышение востребованности высококвалифицированных кадров в промышленности и на транспорте; 

- открытие новых рынков сбыта в Азиатском регионе, ранее недоступных из-за транспортных ограничений; 

- снижение зависимости от портов Прибалтики и Финляндии; 

- возникновение предпосылок к созданию перспективного транспортного коридора Узбекистан-Казахстан-Центральная Россия- Северо-Запад-Северная Европа. 

Разумеется, реализация столь масштабного начинания обязательно столкнется с рядом трудностей. Даже на первой стадии, "в общих чертах" уже реализованной, требуется "расшить" ряд узких мест. Так например, сквозная навигация ограничена по реке Неве Санкт-Петербургскими мостами - прогнозируемый предел перевозок составляет от 20 до 50 миллионов тонн в год, причем наращивание свыше этого объема потребует серьезной модернизации как сооружений Волго-Балтийского канала, так и решения проблемы мостов (18) . Налицо также многофакторная неготовность как судовладельцев, так и грузооператоров к деятельности подобного масштаба, дефицит специального и плавсостава (лоцманы, диспетчера и др.). 

7. Южная ветвь: от Ирана до Каспийского моря. 

На сегодняшний день об этой фазе проекта можно сказать очень немногое. Следует обратить внимание на тот интерес, который проявляется ныне к Каспийскому морю. Уже упоминались планы расширения Астраханского порта; успешно прошел испытательный рейс по новому паромному маршруту Актау (Мангышлак) - Астрахань (19) , работает маршрут Актау - Баку. Иранская сторона недавно понесла первые людские потери в борьбе за "южный коридор" - министр транспорта страны и сопровождающие его парламентарии погибли в авиакатастрофе во время поездки по Северному Ирану. 

Столь пристальное внимание к региону обусловлено, прежде всего, двумя факторами. 

Во-первых, Каспийское море является очевидным центром связности региона. Перефразируя известного английского пирата Релея, можно сказать: "кто владеет этим морем, владеет здешней торговлей, а, значит, богатствами региона и им самим". Именно поэтому необходим российский (или, что лучше с точки зрения новой фрактальной стратегии, российско-иранский) военный флот на Каспии. Поэтому там необходим российский торговый флот. 

Во-вторых, по прогнозам геологов, южное побережья Каспия должно быть богато нефтью, а горы северного Ирана - цветными металлами. До сих пор не было практической возможности использовать эти реальные или потенциальные богатства, но в связи с переформатированием Ойкумены они могут оказаться востребованными (20) . 

В этой связи представляет интерес импорт в Россию иранской (в перспективе также и иракской) нефти, более качественных, нежели российские нефтепродукты, подлежащие продаже на запад. Речь идет сначала о загрузке заказами нефтехимических предприятий Поволжья (которым в связи с исчерпанием местных месторождений "черного золота" угрожает простой), затем - о широком экспорте на север Среднего Востока российской нефтехимической промышленности (21) . 

8. Морские ворота Северной Европы. 

Узким местом нашего транспортного коридора видится Санкт-Петербург. Неадекватность Санкт-Петербургского Морского порта задачам, стоящим перед ним, очевидна. Большая часть грузопотоков идет через финские порты - Турку и Хельсинки, а так же - через Новоталлиннский порт. Само по себе это не плохо, но содержит явную угрозу транспортной безопасности с одной стороны, и не дает возможности создания системы эффективного управления грузопотоками - с другой. Необходимо отметить, что привлекательность порта определяет ряд факторов, а именно: 

- удобство навигации, 

- скорость обработки грузов (для крупных грузооператоров это в первую очередь - возможность разместить в порту собственный грузовой терминал); 

- размер и форма взимания портовых сборов. 

Немаловажную роль так же играет размер таможенных пошлин который в РФ зависит от страны происхождения. 

Так вот, по всем этим признакам порт Санкт-Петербурга проигрывает близлежащим зарубежным портам: он очень труден для навигации, в нем весьма высокие портовые сборы (и поборы), наличествует дефицит складских помещений и, кроме того, "имеет место быть" традиционно неудобное таможенное оформление. В итоге разгрузка судов затягивается на неопределенный срок. Поскольку в обыденном "пространстве решений" ответа нет (22) , остается уповать на нетрадиционный выход. 

Для перехода во внетаможенное пространство предлагается создать в нейтральных водах на западе Финского залива свайные портовые сооружения, объединив их в сеть терминалов Северного Европейского Морского Порта. Таможенный контроль должен осуществляться на выезде за пределы данных конструктов. В идеале потребуется свайный мост на акватории, принадлежащей РФ (23) . В последующем возможно создание индустриальной инфраструктуры, так же находящихся вне территории сухопутной юрисдикции. 

Преимущества данной инновации очевидны: создается конкурентоспособная портовая структура, услуги которой будут (в финансовом отношении) более привлекательны чем услуги зарубежных портов. Северный Европейский Морской Порт, ориентированный на прием кораблей любого тоннажа (в том числе суперконтейнеровозов с осадкой свыше 20 метров), замкнет на себя грузопотоки, которые ранее делились в отношении 5:1:1 между Роттердамом, Таллинным и Турку. Выносная свайная конструкция в открытом море может принимать любую конфигурацию, в том числе столь привлекательную для грузообработчиков структуру сети терминалов. Понятно, что при таком подходе движение в окрестностях порта должно регулироваться не МППСС, даже не системой разделительных полос, но исключительно командами диспетчеров (что, в частности, позволяет отказаться от услуг лоцманов). 

С геополитической точки зрения важно, что новый высокотехнологичный порт, находящийся к тому же во внетаможенном (транзитном) пространстве, заблокирует порты Таллина, Турку и Хельсинки, что в конечном итоге вынудит Финляндию и Эстонию сообразовываться в своей деятельности с интересами России. 

Создание такого, не имеющего правовых прецедентов (24) конструкта в нейтральных водах, подразумевает, разумеется, международный статус проекта. Российской дипломатии предстоит решить задачу обеспечения полного государственного контроля за международным объектом. Примеры Суэцкого и Панамского каналов, а также - МКС "Альфа" показывают, что это вполне возможно. 

9. "Янтарное кольцо" и новая региональная политика России. 

Северный Европейский Морской Порт, являющийся крайней точкой геоэкономической "оси" Россия - Иран - Индия, должен сыграть свою роль в региональной политике страны, резко повышая связность российского Северо-Запада и вновь включая страны Балтии в сферу воздействия России. 

"Южный транспортный коридор" может быть дополнен на севере "Янтарным кольцом" - системой паромных перевозок, использующих среднетоннажные суда и связывающих СЕМП, Таллинн, Ригу, Калининград, Гамбург, Копенгаген, Стокгольм, Хельсинки в единую инфраструктурную систему. 

Речь идет о том, что Россия готова ответить дискурсу "политики регионов". Но - в свое время и на своих условиях. 

апрель-май 2001 г. 

сноски: 

1. Данная статья построена на материалах Организационно-Деловой Игры, проведенной 20 - 26 апреля 2001 года в Зеленогорске П.Г.Щедровицким. Использовались материалы, подготовленные исследовательской группой "Имперский Генеральный Штаб": С.Боровиковым, А.Васильевым, Р.Исмаиловым, С.Переслегиным. 

2. Смотри, например: С.Гроф "Преображающий кризис". 

3. В этой связи следует обратить особое внимание на таможенную и визовую политику европейских стран. 

4. По мнению руководства ЕС, Россия и Белоруссия - единственные регионально неоднородные европейские страны. 

5. С.Хантингтон придает этой воображаемой линии судьбоносное зачение. 

6. Заметим, что к идеям этого направления относится, например, концепция реиндустриализации (новой индустриализации, вторичной индустриализации) российской экономики. Методологически весьма опасно объявлять целью то, что может лишь средством, и вовсе не нужно планировать то, что во всех сколько-нибудь разумных структурных моделях происходит "само собой". 

7. А.Неклесса в статье "PAX ECONOMICANA: геоэкономическая система мироустройства" рассматривает процесс деглобализации, как раскол единого мира на геоэкономические области. С нашей точки зрения к этим областям не применимо понятие "регионов", поскольку, во-первых, области существуют не только в физическом, но и в информационном пространстве, и, во-вторых, они, как правило, имеют нечеткую географическую границу (более того, между двумя сколь угодно близко расположенными элементами одного региона может находиться элемент другого региона). В пределе физическая граница геоэкономических областей может быть сколь угодно сложной и даже представлять собой фрактальную кривую. В связи с этим, мы применили по отношению к процессу деглобализации термин "фрактализация" вместо более привычной "регионализации". 

8. По существу, противоречия между Украиной и Россией концентрируются вокруг проблем Крыма и русской православной церкви. Следует иметь в виду, что политика католической экспансии на Украине прямо финансируется США. Что же касается конфликтов с Белоруссией, то все они, в сущности, носят чисто вербальный характер. 

9. С.Хантингтон. Война цивилизаций. В данной работе интуитивные представления о сосуществовании на Земле различных цивилизаций впервые переведены на язык публицистики. К сожалению, статьи С.Хантингтона изобилуют ошибками: даже сама спектроскопия цивилизаций выполнена у автора неудовлетворительно. 

10. То есть, в смысле определения И.Пригожина. 

11. Речь идет о решении обществом проблемы экзистенциального голода, то есть, об общественно признанных формах взаимодействия личности и внематериальной Вселенной. Одним из форматов трансценденции является, например, искренняя молитва. 

12. При подготовке этого раздела использованы материалы, представленные исследовательской группой "Конструирование будущего" в составе С.Переслегина, А.Столярова, Н.Ютанова. 

13. Деятельность Римского клуба имела ярко выраженное экономическое содержание: экологическая истерия привела, прежде всего, к переделу собственности в промышленности. Одни отрасли производства теряли значение, другие, напротив, начинали бурно развиваться - все это сопровождалось перераспределением финансовых потоков и в, конечном счете, обогащением определенных групп предпринимателей. 

14. (с) В.И.Ленин. 

15. По отдельности все отрезки "южного маршрута", соединяющего Санкт-Петербург с Астраханью и далее - с побережьем Ирана, существуют уже сегодня. Они, однако, не образуют единой транспортной системы и ни в коей мере не могут рассматриваться, как "ось", скрепляющая российско-иранский фрактальный полюс. 

16. Это уже делается: смотри сообщение Морской Администрации Порта Астрахань от 21.02.2001 г. (интенет-ресурс). 

17. Это подразумевает не только обеспечение некоего "модус вивенди" Индии с Пакистаном и Ирана с Ираом, но и реализацию ряда культурологических проектов, находящихся в общем русле концепции "цивилизации-переводчика". Из очевидных задач, встающих на этом пути, можно упомянуть, хотя бы, введение преподавания в ряде школ арабского языка, являющегося официальным языком мусульманской цивилизации. 

18. Разрабатываемый сейчас в Ленинградской области проект строительства канала из Ладожского озера в Балтийское море через систему Вуоксы (в обход Санкт-Петербурга) носит сугубо политический характер. До сих в мире никто не прокладывал канал на местности ледникового происхождения с преобладанием гранитов. Если такой канал и возможно построить, он обойдется значительно дороже Панамского и большую часть года по разным причинам не будет функционировать. 

19. Паром типа 'Акварама' предназначен для перевозки автотранспорта - на его борту могут поместиться более 30 большегрузных и свыше 120 легковых машин, а также 60 пассажиров. В дальнейшем по маршруту Актау-Астрахань будет переправляться нефтяное оборудование, металлопрокат и нефтепродукты, в перспективе, с завершением строительства зернового терминала, и зерно. (РИА Новости). 

20. Например, в связи с тем, что Россия потеряла доступ к казахстанским месторождениям хрома и грузинским месторождениям марганца. 

21. Продукция которых - при условии малого транспортного сопротивления - представляет интерес, прежде всего, для Индии и Китая. 

22. Практические возможности расширения СПб Морского порта лимитируются Морским каналом; использовать портовые сооружения Кронштадта, принадлежащие Балтийскому флоту, не представляется возможным "из религиозных соображений). Проектируемый порт в Приморске чрезвычайно неудобен с навигационных позиций, а создаваемый порт в Усть-Луге "затеняется" Новоталлиннским и Хельсинкским портами. 

23. Альтернативой является перегруз контейнеров на среднетоннажные суда, связывающие аванпорт с "большой землей": аналогичный проект осуществляется ныне англичанами на Оркнейских островах. 

24. Технологические прецеденты известны. К крупномасштабным инженерным сооружениям, вынесенным в море, можно отнести Нефтяные Камни. Во Флориде построен свайный мост длиной около 200 км, связывающий полуостров с портом Ки-Уэст.
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Рахимов Кубат Калыевич, советник министра транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

Будущее транспортных проектов государств ЕврАзЭС: от конкуренции к новому стилю сотрудничества

Уважаемые дамы и господа!

Уважаемые коллеги!

Международное сотрудничество в области развития транспортных транзитных коридоров в целом можно характеризовать как успешное, но мне хотелось бы заострить ваше внимание на одном моменте - в двусторонних российско-казахстанских отношениях возникла объективная необходимость в координации нашими странами своих действий в транспортно-коммуникационной сфере, в том числе и в целях обеспечения должного перехода от т.н. "прагматичной" политики к истинно дружеским, союзническим подходам к транспортным проблемам Казахстана. Как нам представляется, это в конечном итоге будет более выгодным и эффективным стилем отношений между двумя евразийскими государствами.

На сегодняшний момент назрела необходимость в четком и ясном позиционировании региональной экономической политики странами, организующими основные транспортные потоки и имеющими значительный геополитический вес в регионе. Речь идет, прежде всего, о странах, подписавших межправительственное Соглашение о развитии коридора "Север-Юг" - Российской Федерации, Исламской Республике Иран, Индии. Ратификация соглашения предоставила возможность членства в данном транспортном проекте для других государств региона, что однозначно приведет к увеличению экономических и политических возможностей коридора "Север-Юг".

Однако на данный момент имеют развитие иные тенденции: наблюдается поддержка ряда конкурентных проектов, оттягивающих часть грузопотоков с маршрутов, проходящих по территории стран блока ЕврАзЭС на другие, альтернативные маршруты. В результате реализации таких проектов развивается транзит через другие страны, и уменьшается - через страны ЕврАзЭС.

Российская Федерация - одна из основных стран-игроков транспортного проекта "Север-Юг", блока ЕврАзЭС и региона в целом. Прежде всего, именно от ясности и однозначности ее позиции зависит скорость и вообще возможность развития этого транспортного проекта, стабильность внутреннего политического климата и развитие взаимовыгодных экономических отношений стран зоны ЕврАзЭС.

В руководстве Казахстана имеется понимание того, что многие политические группы и отдельные политики Российской Федерации практикуют позицию одинакового подхода к странам-членам ГУУАМ и ЕврАзЭС. И это, с одной стороны, понятно и объяснимо: мы все раньше были в составе одной страны - СССР. Однако, вместе с устными и письменными декларациями об углублении интеграции в ЕврАзЭС, исходящими от российской и казахстанской сторон, мы видим принятие российскими транспортными ведомствами ряда мер в сфере транзита, тормозящих развитии транзитных потоков по территории Казахстана. Примером могут служить двусторонние соглашения в области перенаправления транзита иранских грузов через российский порт Оля. Кроме того, далеко не однозначно выглядит политическая поддержка в разработке и реализации конкурентных альтернативных транспортных проектов, призванных оттянуть определенную часть существующего и устоявшегося грузопотока на себя. Такой альтернативой мы видим, в частности, лоббирование железной дороги через Джульфу и Астару на азербайджано-иранской границе.

Вложение сил и средств в подобные мероприятия приводит не к концентрации ресурсов в плоскости общей стратегии развития стран блока ЕврАзЭС, а к их распылению. В Казахстане выработка транспортной региональной политики будет основываться не на гладких декларациях, а на реальных действиях участников транспортных коридоров. В конечном итоге никакие цифры доходов от внутригосударственных и международных грузоперевозок не могут перевесить главного - вся деятельность транспортно-коммуникационного комплекса должна в первую очередь развивать индустрию и весь народно-хозяйственный комплекс наших государств, и уже во вторую очередь приносить доход собственно грузоперевозчикам.

На взгляд казахстанской стороны, развитие отношений - партнерских и исключительно доброжелательных - с государствами-членами ГУУАМ следует развивать в том отношении, чтобы потенциальное членство этих стран в ЕврАзЭС было желательным для них самих и приносило экономические и политические выгоды от вступления в зону ЕврАзЭС. Есть альтернатива, и она не является желательной, - это продолжение вялотекущей, т.н. интеграционной деятельности в рамках сразу всего СНГ, с принятием ни к чему не обязывающих деклараций и постановлений. При естественной в таком случае неспособности охватить весь комплекс происходящих мероприятий проистекает политическая и экономическая поддержка противоречивых проектов, которые часто ставят страны зоны ЕврАзЭС в экономически невыгодную ситуацию.

Экономический интерес и геополитическая позиция стран, подписавших Соглашение заключается в переориентации части транзита из зоны Индийского океана, традиционно доставляемого крупнотоннажным флотом через Суэцкий канал в порты Гамбург и Котка, на новый маршрут Индия-Иран-Каспий-Россия. При этом планируется получение значительной финансовой отдачи и стратегически важной геополитической значимости от прохождения транспортных потоков грузов по территории этих государств. Наибольший вес представляют страны, способные уже в настоящее время обеспечить значительные транспортные потоки за счет экспорта своих товаров и импорта товаров из других стран, а также, что очень важно, имеющие влияние на других участников проекта со значительным формированием и потреблением грузопотоков с учетом их потенциала. В этом отношении хочется подчеркнуть связку Россия-Иран-Индия, в которой по данной проблематике российско-иранские межгосударственные экономические и политические взаимоотношения можно характеризовать как весьма согласованные и взвешенные, учитывающие взаимные интересы в регионе и мире в целом. Подобные отношения позитивно влияют на развитие экономических, политических, культурных и иных двусторонних контактов. Кроме того, в некоторых моментах во взаимоотношениях стран принцип финансовой выгоды "любой ценой" отодвигается на вторые и третьи места, уступая первенство вопросам геополитической значимости для Ирана и России, что собственно, и наблюдается в вопросах о разделе Каспийского моря.

В отношении транспортного коридора "Север-Юг" логичным будет утверждение: до тех пор, пока в странах, подписавших Соглашение, не будет зафиксировано решение направить собственные и транзитные грузопотоки именно этим маршрутом, вызывает сомнение возможность увеличения транспортировки грузов даже за счет стран-участниц подписания Соглашения: Ирана, России, Индии. Очевидно, именно по этим соображениям индийская сторона не торопится наращивать объемы грузооборота по данному направлению через коридор "Север-Юг". Морскими перевозчиками по коридору "Север-Юг", такими как Khazar Shipping Co., Irano-Hind Shipping Co., казахстанскими и российскими морскими перевозчиками, за редким исключением, слабо ощущается политическая поддержка своих национальных правительств, которые ограничиваются проведением семинаров, симпозиумов и конференций. Зачастую перевозчики увеличивают объемы грузоперевозок исключительно за счет внутренних и внешних корпоративных возможностей, которые, конечно же, ограничены. Тем более невозможно этого ожидать от других участников транзита в регионе, включая железнодорожных перевозчиков, а также других участников транзита. Поскольку в таком случае нет никакой уверенности в правовой и политической стабильности, экономической устойчивости и прогнозируемой срочности его функционирования. Ключевая роль, учитывая геополитический и геоэкономический вес в регионе, видится за Российской Федерацией. 

Российская Федерация, без сомнения, является одним из основных партнеров Республики Казахстан в области транспортирования собственных и транзитных грузов. Так, по объемам формирования и потребления грузопотоков на Россию приходится 31% и 19% от общего объема грузов соответственно. С развитием коридора "Север-Юг" относительные и абсолютные показатели взаимововлеченности в транзит грузов могут вырасти значительно. Одной из основных точек соприкосновения наших стран в коридоре "Север-Юг" является порт Актау, который является связующим звеном в межгосударственных торгово-экономических связях Казахстана, России и других государств СНГ со странами Ближнего и Среднего Востока.

С начала 2001 года в рамках транспортного коридора "Север-Юг" на транспортных участках Актау-Анзали и Актау-Ноушахр было перевалено 858,6 тыс. тонн металлопродукции, в т.ч. транзит металла из России 183,3 тыс. тонн, а также других видов грузов, в частности, зерно - 84,1 тыс. тонн, кокс - 17,3 тыс. тонн, контейнеры - 522,9 тонн. Даже эти, достаточно скромные цифры демонстрируют успешность связки Россия-Казахстан-Иран. Имеется экономически и политически выраженный смысл в совместном российско-казахстанском развитии взаимовыгодных торгово-транспортных контактов с иранской стороной. В этой связи, хотелось бы отметить, что руководством Казахстана развитие порта Актау рассматривается как задача стратегического присутствия в Каспийском регионе, и имеет контекстом развитие всего западного Казахстана. В соответствии с этим, работа по увеличению грузопотоков через порт Актау будет заключаться в проведении комплексной целенаправленной политики переговоров с руководством регионов и районов, крупных промышленных предприятий, специальными торговыми организациями в составе государств, тяготеющих к коридору "Север-Юг", а также государств, имеющих значительный потенциал в отношении организации грузопотоков. Очевидно, что в случае совместного и непротиворечивого развития портов Казахстана и России, это приведет, в той же степени, к увеличению грузооборота и российских портов. 

Между Казахстаном и Россией не осталось неурегулированных проблем. Сотрудничество между правительствами Казахстана и России в данной области имеет под собой реальную правовую основу: принято Соглашение о свободной торговле, устанавливающее и регламентирующее принцип свободы транзита через территории наших стран, разработан проект Соглашения между Правительством Республики Казахстан и Правительством Российской Федерации о морском торговом судоходстве и ряд других важных двусторонних документов. Именно в этих политически и экономически позитивных ключах, на взаимовыгодных условиях должны развиваться двусторонние российско-казахстанские отношения.

В заключение отметим, что инициация Российской Федерацией интеграционного процесса в рамках всего Содружества Независимых Государств не может привести к одинаковому устойчивому развитию противоречивых по целому ряду причин блоков ГУУАМ и ЕврАзЭС. России, как центральному игроку региона необходимо придерживаться ясной и однозначно понимаемой позиции политической поддержки и экономических взаимовыгодных преференций в отношении стран зоны ЕврАзЭС, и избегать поддержки своим политическим весом проектов стран других блоков. Только в таком случае, организация ЕврАзЭС будет считаться политически и экономически привлекательным интеграционным проектом для всех стран региона, в том числе и для стран блока ГУУАМ.

Также представляется необходимым придать ускорение развитию коридора "Север-Юг" Россией, Ираном, Индией, включая участие транспортных организаций в развитии промышленности целых территорий, таких как Урал и Поволжье, Западный Казахстан, Северный Иран и т.д.. Это приведет к значительному увеличению определенности в вопросе устойчивости региональной ситуации, прогноза перевозок, правовой стабильности и обеспечения безопасности. Поскольку вопрос из сферы просто транспортной безопасности автоматически переходит в разряд безопасности международной с иным набором критериев, подходов и способов.

Наконец, имеет большой смысл в вопросе транзита на иранско-индийском направлении развивать совместное российско-казахстанское взаимовыгодное сотрудничество, поскольку развитие порта Актау увязывается с развитием всего западного Казахстана. Взаимные выгоды от этого возможны при условии совместного непротиворечивого развития, хочу подчеркнуть - непротиворечивого развития Актау, Оли, Махачкалы и других портов. При этом развитие территории Западного Казахстана приведет к увеличению показателей работы и российских портов, так как в этом случае увеличится загрузка плеча Актау-Оля и далее к черноморским портам. В свою очередь, достижение договоренностей по распределению иранских грузов на направлении "Север-Юг" также будет способствовать увеличению загрузки порта Актау за счет иранских грузов.

Таким образом, учитывая требования современного времени, необходимо перейти от простого диалога и согласования интересов, как это было в 2000-2001 годах, к совместной работе российских и казахстанских транспортных предприятий в рамках Совета по транспортной политике ЕврАзЭС. Необходимо проводить совместную со странами, так или иначе участвующими в деятельности коридора "Север-Юг" работу по достижению соглашений, регламентирующих неконфликтное развитие транспортных коридоров и узлов и препятствующих неконструктивному вложению средств в развитие конкурентных проектов, переводящих страны из плоскости конфронтации и конкуренции в плоскость взаимовыгодного сотрудничества.

Казахстанская сторона демонстрирует готовность к новому стилю совместной деятельности в рамках ЕврАзЭС и ожидает встречных шагов с российской стороны.

Комментарий председательствующего на секции "Север-Юг" конференции "ТрансРоссия-2002" председателя Исполкома Координационного Транспортного Совещания министров транспорта государств СНГ (КТС СНГ) Казанцева Евгения Дмитриевича к докладу советника министра транспорта и коммуникаций Республики Казахстан Рахимова К.К.

Спасибо, Кубат Калыевич!

Я несколько хотел прокомментировать это выступление вот с каких позиций. Докладчик обратил внимание на то, что индийская сторона не слишком проявляет интерес к коридору. Наверное, и не следует ожидать, что после подписания договора тремя министрами сразу все грузопотоки повернут с Суэцкого канала и пойдут через Каспий. Это наивное слишком рассуждение. Ведь соглашение само по себе это политическое решение трех министров транспорта, которые определили, что если груз пойдет в этом направлении - выиграют все.

Но следующие шаги должны пойти в развитие этого Соглашения - это соглашение о таможенных вопросах, соглашение, касающееся пограничных дел, соглашение по другим видам транспорта, которыми можно доставлять груз. Ведь можно доставлять морем по Каспию, можно через Астару в Азербайджане в Иран железнодорожным транспортом, можно автомобильным транспортом. То есть нужны такие соглашения, которые будут дополнять данный документ, политически подписанный министрами. И в этом отношении есть у нас наглядный пример в виде реализации проекта TRACECA. Соглашение было подписано 12 президентами в 1998 году, но к этому Соглашению было 5 документов, раскрывающих механизм, как возить грузы по коридору различными видами транспорта.

Поэтому в апреле месяце, когда мы соберемся с вами на первое крупное совещание на уровне министров транспорта и крупных деловых кругов по рассмотрению практических шагов по реализации Соглашения по "Север-Югу", я думаю, что делегации, которые приедут из Казахстана, из Азербайджана, из Армении, те, которые уже изъявили желание, они привезут с собой предложения о практических шагах, как дальше делать, какой секретарь там должен быть и так далее. Потому что уже действительно время нас торопит, нужно чтобы мы директорам - грузоотправителям и грузополучателям выложили на стол, насколько дешевле будет стоить перевозка одной тонны груза, насколько мы гарантируем, что груз будет доставлен быстрее, какое качество сохранности мы обеспечиваем. У меня были переговоры с рядом фирм, в том числе из Индии, они мне прямо заявляли, - "Если вы нам гарантируете на 500 долларов дешевле доставку, сокращение времени на 10-15 дней, и, самое главное, сохранность стопроцентную груза при перевалке с одного вида транспорта и при пересечении границ, мы завтра же повернем все свои компании на это направление".

Вот в такой плоскости должны быть наши практические шаги по реализации этого Соглашения.

Комментарий председательствующего на секции "Север-Юг" конференции "ТрансРоссия-2002" председателя Исполкома КТС министров транспорта государств СНГ (КТС СНГ) Казанцева Евгения Дмитриевича к докладу генерального директора ОАО "Совфрахт" Пурима Д.Ю.

Мы сегодня не упоминаем вариант доставки грузов с использованием Волго-Донского канала. Это один из наиболее выгодных экономически вариантов, когда можно, получив груз в иранских портах на Каспии судами "река-море" без всякой перевалки через судоходный Волго-Донской канал выйти в Черное море и в любой порт Европы доставить этот груз. Сегодня Волго-Донской канал начал реконструироваться. Есть кредит ЕБРР на реконструкцию Кочетовского гидроузла, самого узкого места на Волго-Доне. В ближайшее время этот судоходный канал будет использоваться на полную мощность, и по доставке грузов станет одним из приоритетнейших вариантов. Можно в Европу идти по Волге в Санкт-Петербург, а можно и с использованием Волго-Донского канала.

"Профи" сразу по окончании заседания секции "Север-Юг" обратился к Казанцеву Е.Д. с просьбой ответить на несколько вопросов.

"ПРОФИ" - Г-н Казанцев. Самый большой по времени комментарий Вы уделили представителю Казахстана. Однако из Вашего комментария все же не ясно, что Вы думаете по поводу позиции Республики Казахстан. Вы не согласны с казахстанской позицией, если конечно, мы Вас правильно поняли. Прокомментируйте, пожалуйста, подробнее, Вашу позицию по выступлению советника министра транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

КАЗАНЦЕВ Е.Д. - Вы меня совершенно не так поняли. В своем комментарии к советнику министра я хотел подчеркнуть, что критику следует сопровождать предложениями по тому, как снять те или иные недостатки в двусторонних или многосторонних отношениях. Что касается ЕврАзЭС и ГУУАМ, я понял вопрос. Следует учесть экономическую направленность объединения ЕврАзЭС, - это позволяет привлекать в ЕврАзЭС членов ГУУАМ. 26 апреля в Санкт-Петербурге пройдет Конференция МТК "Север-Юг" с участием министров транспорта России, Индии и Ирана, я надеюсь, будут интересные предложения по дальнейшему развитию этого международного коридора. Такие страны, как Украина и некоторые другие, также при определенных условиях могли бы войти в ЕврАзЭС, почему бы и нет. Конечно, интеграция должна носить реальный характер, а новые соглашения практически развивать те прежние договоренности, которые были заключены раньше. На мой взгляд, интеграция транспортных комплексов в ЕврАзЭС должна носить гораздо более глубокий характер, чем мы это наблюдаем сейчас.

"ПРОФИ" - Спасибо, Евгений Дмитриевич. Скажите, пожалуйста, а Вы как председатель Исполкома КТС министров транспорта, приедете в Казахстан на "ТрансЕвразию-20002" в июне с конкретными предложениями. Есть ли, в свою очередь, у нашей российской стороны собственные предложения по углублению интеграции транспортных комплексов и развитию сотрудничества по коридору "Север-Юг"?

КАЗАНЦЕВ Е.Д. - У нас есть достаточно четкие, я надеюсь, представления о том, как следует развивать "Север-Юг". Меня пока почему-то официально Казахстан не приглашал на конференцию в июне, однако, если казахстанская сторона сделает это заранее, думаю, наша делегация сможет принять участие в конференции. Мы открыты для совместной работы.
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Тезисы к докладу на международной конференции "ТрансРоссия-2002" советника министра транспорта и коммуникаций Республики Казахстан Рахимова К.К. // Материалы конференции "ТрансРоссия-2002". 2002, апрель.
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Кубат Рахимов

Советник

Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан

Kubat Rakhimov

Counsellor

Ministry of Transport and Communications of Kazakhstan

1. Прогнозируется увеличение грузооборота на маршрутах международного транспортного коридора "Север-Юг".

2. Участие Казахстана в программе предполагается через использование собственной сети дорог (железнодорожных и автомобильных) и порта Актау.

3. Возможности порта Актау по обработке грузов уже сегодня позволяют его увеличение в несколько раз. Порт Актау является одним из основных узлов транспортных маршрутов "Север-Юг", который связывает европейский северо-запад и страны Скандинавии с Центральной Азией и Персидским заливом.

4. Актауский морской порт обладает уникальным сочетанием благоприятных географических, транспортных, промышленных и др. факторов.

5. Ключевая роль порта Актау формируется потенциалом казахстанского рынка, а также возрастающей вовлеченностью РК в трансконтинентальные коридоры.

6. Анализ перспектив развития порта Актау вскрывает большие возможности по привлечению дополнительных грузопотоков из стран района Персидского залива.

7. Наличие разветвленной транспортной сети РФ, гарантированная грузовая база (развитие сырьевой и промышленной базы РК, работы на нефтяных месторождениях западной части РК, транзит сельскохозяйственной продукции из регионов Средней Азии) определяют маршрут "страны Западной Европы - Санкт-Петербург - Астрахань (Оля) - Актау - страны Центральной Азии, включая Афганистан" как весьма привлекательный.

8. Проводятся мероприятия по доработке и согласованию проекта Соглашения о торговом судоходстве между Казахстаном и Россией в целях ее активизации по внутренним водным путям Российской Федерации - Волго-Балт и Волго-Дон. В этой области уже имеются реальные правовые документы.

9. Использование морских судов подразумевает их техническое обслуживание. Здесь целесообразно ее осуществлять силами российских судоремонтных морских баз. Необходимо также создание таковых на территории РК в перспективе.

10. Основной задачей межгосударственной тарифной политики РК и РФ является выработка приемлемого уровня тарифов на грузопассажирские перевозки.

11. Узловым портом в коридоре "Север-Юг" на Восточном Каспии является порт Актау, его развитие должно идти по перспективным направлениям, формируемым исходя из анализа геополитической и геоэкономической ситуации в регионе. Уже непосредственно в настоящий момент имеется возможность резкого увеличения перевалки через порт Актау любых транзитных грузов.

12. Современными условиями продиктована необходимость выработки совместных российско-казахстанских соглашений, а также соглашений с другими странами по непротиворечивому развитию портов, обслуживающих потоки международного транспортного коридора "Север-Юг".

TransRussia 2002

Abstracts to the Report at the International "TransRussia" Conference

1. Prognosticates a boost in the cargo turnover on the routs of the North-South International Transport Corridor.

2. Presupposes Kazakhstan's participation in the Program via its own roads (rail and motor) and the Aktau port utilization.

3. Port Aktau cargo handling capacities allow already today to expand it several times over. Port Aktau is one of the major nodes of the North-South transport routes which connects the European north-south and the Scandinavian states with Central Asia and the Persian Gulf.

4. The Aktau seaport boasts a unique combination of favorable geographical, transport, industrial, etc. factors.

5. The key role of the Aktau port is formed on the basis of the Kazakh market potential and its ever increasing participation in the trans-continental corridors.

6. The analysis of Port Aktau development prospects reveals vast opportunities for the attraction of additional cargo flows from the Persian Gulf states.

7. The existence of a branched RF transport network, the guaranteed cargo base (development of the RK raw materials and industrial bases, oil field operations in the western RK, transit of the agricultural produce from Central Asia) define the route "West European countries - St. Petersburg - Astrakhan (Olya) - Aktau - Central Asian states, including Afghanistan", as "extremely attractive".

8. Measures aimed at debugging and coordination of a draft Agreement on a merchant shipping between Russia and Kazakhstan with an aim of its activation along the Russian Federation waterways - Volgo-Balt and Volgo-Don are currently underway. Practical legal documents in this area are already available.

9. The utilization of the sea vessels implies their maintenance to be logically performed by the Russia dockyards. It is necessary to form this kind of repair bases in the RK territory.

10. The basic task of the RK and RF tariff policies is elaboration of an acceptable tariff level for the cargo and passenger shipments.

11. The node port in the North-South corridor is the Aktau port, whose development should follow he promising directions to be formed on the basis of the analysis of the geopolitical and geoeconomic situations in the region. We have right now an opportunity to boost any cargo trans-shipments via the Aktau port.

12. The modern context has dictated the necessity to work out joint Russian-Kazakh agreements and the agreements with other countries on a non-contradictory development of the ports servicing the International North-South Corridor flows.
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Рахимов К.К. Транспортные артерии Евразии - взгляд Казахстана на сближение с Россией в сфере развития транзитных коридоров. // РЖД-Партнер. 2002. № 5, май. С. 68-72.
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Об авторе: Рахимов Кубат Калыевич, заместитель руководителя Представительства РГП "Казахстан темир жолы" (Железных дорог Казахстана) в Российской Федерации.

Транспортные артерии Евразии - взгляд Казахстана на сближение с Россией в сфере развития транзитных коридоров.

Успехи транспортного комплекса, особенно факт роста объемов грузоперевозок в 2000-2001 годах, демонстрируют правильность стратегии развития транспортно-коммуникационного комплекса Казахстана. Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан в целом руководствуется международными соглашениями и договорами по развитию международных транспортных коридоров (МТК) Евразийского континента, однако по некоторым вопросам развития МТК имеет особую точку зрения. В частности, Казахстан видит насущную необходимость дальнейшего сближения транспортных политик в целом, и транзитных политик в частности, с Российской Федерацией.

Успехи Казахстана в достижениях транспортного комплекса

На современном этапе Республика Казахстан являет собой государство со стабильно и успешно развивающейся экономикой. При этом демонстрируются высокие общеэкономические показатели: рост ВВП, снижение инфляции, уменьшение государственного долга, увеличение золотовалютных резервов Центробанка, благоприятные экономические прогнозы и повышение рейтингов ведущих агентств мира. В экономику Казахстана вкладывают средства многие западные корпорации (Exxon Mobil, канадская компания Cameco и др.). Все это говорит о стратегически верной расстановке экономических и политических акцентов и приоритетов, правильно выбранной стратегии развития государства в целом.

Достижения Казахстана в экономическом и политическом развитии во многом, а может и прежде всего, стали возможными благодаря успешному развитию бюджетоформирующих и структурообразующих отраслей экономики республики, к которым относится транспортная отрасль. В структуре транспортной отрасли важное место занимают железнодорожные перевозки. На долю железнодорожного транспорта приходится свыше 70% грузовых и более 60% пассажирских перевозок в Казахстане. В целом железнодорожный транспорт характеризуется ростом показателей:

-
общий объем погрузки за 12 месяцев 2001 года составил 164,8 млн.. тонн , что на 3.3% (5,3 млн.. тонн) превышает аналогичные показатели 2000 года. При этом погрузка во внутриреспубликанском сообщении составила 95,3 млн.. тонн, увеличившись на 6,4% (5,76 млн.. тонн); погрузка в экспортном сообщении, сократившись на 0,8% (475 тыс. тонн), составила 69,4 млн.. тонн; 

-
общий грузооборот составил 114,34 млрд.. ткм, увеличившись на 3% (3,28 млрд.. ткм) относительно 2000 года (111,06 млрд.. ткм). При этом грузооборот во внутриреспубликанском сообщении составил 56,73 млрд.. ткм, увеличившись на 3,6% (1,9 млрд.. ткм); грузооборот в экспортном сообщении вырос на 2,1% (1,4 млрд.. ткм) и составил 57,61 млрд.. ткм.

Рост внутренних и транзитных перевозок отражает все более возрастающую внутри- и внешнеэкономическую активность Казахстана. Ниже приведены данные с 1990 по 2001 гг. по объемам погрузки основных родов грузов.

Казахстан. Динамика объёма погрузки по номенклатуре грузов в 1990-2001 гг., млн. т.
	Номенклатура
	1990 г.
	1991 г.
	1992 г.
	1993 г.
	1994 г.
	1995 г.
	1996 г.
	1997 г.
	1998 г.
	1999 г.
	2000 г.
	2001 г.

	Уголь
	121,66
	122,85
	117,57
	101,76
	95,56
	78,76
	70,71
	65,08
	64,59
	55,78
	74,89
	77,87

	Железная руда
	26,25
	26,02
	21,04
	16,26
	12,74
	17,23
	14,00
	15,03
	10,84
	13,07
	19,30
	18,55

	зерно
	9,41
	7,86
	7,69
	9,08
	6,37
	5,27
	3,90
	4,81
	3,71
	4,16
	6,37
	4,37

	Цветная руда
	7,53
	7,21
	6,95
	7,06
	6,21
	7,01
	5,76
	6,92
	7,29
	7,62
	10,19
	10,22

	Чёрные металлы
	6,21
	5,82
	5,18
	4,24
	2,99
	2,74
	2,79
	3,63
	3,17
	3,92
	5,00
	4,90

	Цветные металлы
	0,67
	0,61
	0,49
	0,58
	0,40
	0,35
	0,42
	0,47
	0,50
	0,62
	1,07
	1,09

	всего по грузам
	171,72
	170,36
	158,92
	138,98
	124,26
	111,37
	97,57
	95,94
	90,10
	85,16
	116,83
	117,00

	Прочие*
	173,28
	161,33
	119,85
	79,20
	48,63
	45,80
	42,55
	41,79
	39,83
	38,75
	42,71
	47,77

	Итого
	345,00
	331,69
	278,77
	218,18
	172,89
	157,17
	140,13
	137,73
	129,93
	123,91
	159,53
	164,77


Казахстан. Динамика изменения доли перевозок по номенклатуре грузов по отношению к базовому 1990 г., %.

	Номенклатура
	1990 г.
	1991 г.
	1992 г.
	1993 г.
	1994 г.
	1995 г.
	1996 г.
	1997 г.
	1998 г.
	1999 г.
	2000 г.
	2001 г.

	Уголь
	100,0%
	101,0%
	96,6%
	83,6%
	78,5%
	64,7%
	58,1%
	53,5%
	53,1%
	45,9%
	61,6%
	64,0%

	Железная руда
	100,0%
	99,2%
	80,2%
	62,0%
	48,5%
	65,7%
	53,3%
	57,3%
	41,3%
	49,8%
	73,5%
	70,7%

	зерно
	100,0%
	83,5%
	81,7%
	96,5%
	67,7%
	56,1%
	41,5%
	51,1%
	39,4%
	44,2%
	67,7%
	46,5%

	Цветная руда
	100,0%
	95,7%
	92,3%
	93,8%
	82,5%
	93,1%
	76,5%
	92,0%
	96,9%
	101,2%
	135,4%
	135,8%

	Чёрные металлы
	100,0%
	93,7%
	83,5%
	68,3%
	48,1%
	44,2%
	45,0%
	58,5%
	51,0%
	63,1%
	80,6%
	78,9%

	Цветные металлы
	100,0%
	91,1%
	73,1%
	86,6%
	58,8%
	52,6%
	62,7%
	69,5%
	74,9%
	91,5%
	159,6%
	162,0%

	всего по грузам
	100,0%
	99,2%
	92,5%
	80,9%
	72,4%
	64,9%
	56,8%
	55,9%
	52,5%
	49,6%
	68,0%
	68,1%

	Прочие*
	100,0%
	93,1%
	69,2%
	45,7%
	28,1%
	26,4%
	24,6%
	24,1%
	23,0%
	22,4%
	24,6%
	27,6%

	Итого
	100,0%
	96,1%
	80,8%
	63,2%
	50,1%
	45,6%
	40,6%
	39,9%
	37,7%
	35,9%
	46,2%
	47,8%


* - В объём прочих грузов входят нефтяные грузы, химические и минеральные удобрения, химикаты и сода, лом чёрных металлов, строительные и прочие грузы.

Из приведенных в таблицах данных видно, что общая погрузка по РГП "Казакстан темiр жолы" снизилась с 345 млн.. тонн в 1990 г. до 164,77 млн.. тонн в 2001 г. (снижение на 180,23 млн.. тонн, что составляет 52,4 %). Следует отметить, что наименьший объём погрузки был в 1999 г. (123,91 млн.. т), что составило 35,9 % к объёму погрузки 1990 г. С 1999 года объем погрузки является стабильно растущей величиной и в 2001г. составляет уровень между 1994 и 1995 гг. Перелом негативной тенденции в 2000-2001 годах произошел благодаря позитивной корректировке стратегических приоритетов развития руководством Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан и транспортных предприятий, в частности, РГП "Казакстан темiр жолы".

Основные международные коридоры, проходящие через Казахстан

Реализация транспортного потенциала Республики Казахстан во многом зависит от развития через территорию страны транзитных перевозок, от развития пролегающих по территории республики транспортных коридоров и их ответвлений. 

Работа по созданию сети трансконтинентальных маршрутов целенаправленно ведется международными организациями: ЭСКАТО ООН, ЕЭК ООН, ЕС, ОСЖД, МСЖД. Основополагающие проработки по этой проблеме были выполнены в последние годы ОСЖД, ЭСКАТО ООН и ЕЭК ООН.

Под эгидой ОСЖД в 1999-2000 гг. разработана уточненная схема железнодорожных направлений в сообщении Европа-Азия, предусматривающая взаимоувязку общеевропейских (критских) транспортных коридоров (ЕЭК ООН) с маршрутами Трансазиатской железной дороги (ЭСКАТО ООН). Схема включает 14 основных трансконтинентальных маршрутов, обеспечивающих выход из стран Западной Европы и СНГ в Северо-Восточную и Юго-Восточную Азию через европейские пограничные переходы: Брест, Чоп, Мостиска, Унгены, Лужайка, порты Балтийского и Черного морей, а также - Турцию по основным направлениям: Транссиб и Казахстан-Китай.

В рамках комиссий ЕЭК и ЭСКАТО ООН (Бангкок, июнь 2000 г.) рассмотрены пять приоритетных железнодорожных маршрутов между Европой и Азией:

I.
Европа - Корейский полуостров (через Беларусь, Россию с подвариантами: а) по Транссибу; б) через Казахстан, Китай - соответствует направлениям ОСЖД 1-2;

II.
Европа - Юго-Восточная Азия (через Турцию, Иран, Южную Азию);

III.
Европа - Юго-Восточная Азия (через Турцию, Центральную Азию, Казахстан, Китай) - соответствует направлению 6 ОСЖД;

IV.
Европа - Юго-Восточная Азия (через Кавказ - Центральную Азию, Казахстан, Китай) - соответствует направлению 14 ОСЖД;

V.
Северная Европа - Персидский залив (через Россию, Кавказ, Каспийское море, Иран с подвариантом через Турцию - Иран).

Три из этих маршрутов пересекают территорию Казахстана. Это маршруты: 1 (подвариант через Казахстан - Китай), 3, 4. При создании конкурентоспособных условий транспортировки реально также участие Казахстана и в маршруте 5 с использованием морского порта Актау. Евроазиатские международные маршруты по территории Казахстана проходят по трем направлениям, которые внутри республики классифицируются как Северный, Центральный и Западный коридоры. Кроме направлений, участвующих в формировании основных трансконтинентальных маршрутов, необходимо отметить еще один транспортный коридор - Среднеазиатский, имеющий особо важное значение для осуществления международных связей государств Средней Азии.

Среднеазиатский транспортный коридор

Среднеазиатский коридор пересекает западные районы Казахстана с юга на север по направлению Ченгельды - Арысь - Кандагач - Озинки (Илецк).

Казахстан. Среднеазиатский транспортный коридор

	Области Казахстана, через которые проходит коридор
	Кызылординская, Актюбинская, Западно-Казахстанская, на небольшом протяжении – Южно-Казахстанская

	Основные промышленные узлы в границах коридора
	Кызылординский, Актюбинский, Уральский, Карачаганакский и Илецкий (Россия)

	Сортировка вагонопотоков в пределах коридора
	Арысь, Кандагач, Илецк I, Актюбинск

	Станции с терминалами, осуществляющими операции с крупнотоннажными контейнерами
	Актюбинск, Жилаево, Тюра-Там, Кызылорда 


В 1997 году в исследовании наземных транспортных коридоров между Центральной Азией и Европой этот транспортный коридор был отмечен на международном уровне как одно из главных направлений, обеспечивающих транспортные связи государств Средней Азии с европейскими странами дальнего и ближнего зарубежья (ЭСКАТО ООН, 1997 г). В настоящее время Среднеазиатский коридор выполняет основной объем перевозок в этом сообщении.

В составе казахстанской сети железных дорог этот коридор - одно из немногих направлений, осуществляющих, наряду с внутриреспубликанскими перевозками, пропуск значительного объема транзитных грузов (до 60% общего транзита республики). Общая доля транзита в суммарном грузопотоке на основном протяжении коридора Среднеазиатского коридора составляет около 30%, повышаясь на подходах к ст. Озинки до 50%.

Дальнейшие перспективы загрузки Среднеазиатского коридора во многом будут зависеть от распределения межгосударственных перевозок республик Средней Азии между двумя направлениями: Арысь - Кандагач и Бейнеу - Макат, а также - интенсивности использования для международных перевозок Транскаспийского транспортного коридора (Ташкент - Ашхабад - Туркменбаши - Баку - Тбилиси - Поти).

Все участки, входящие в состав Среднеазиатского коридора, имеют резерв провозной способности, за исключением участка Чиили-Кызылорда, на котором в периоды максимальных перевозок провозная способность в настоящее время на пределе.

С учетом наличия в сообщении республик Средней Азии с западными государствами параллельных железнодорожных направлений (в широтном направлении - через Бейнеу и Туркменбаши) в ближайшей перспективе возможно некоторое снижение интенсивности перевозок по Среднеазиатскому коридору. Однако в случае, если более точные прогнозы не подтвердят увеличения перевозок в широтном направлении, в целях обеспечения нормальных условий эксплуатации в этот период станет недостаточным выполнение работ по восстановлению и реконструкции существующего пути, и будет необходимо интенсифицировать достройку второго пути на участке Казалинск - Арысь, лимитирующем провозную способность всего коридора.

Северный коридор ТАЖД

Северный коридор - один из главных перспективных международных коридоров Казахстана. Из 14 железнодорожных направлений, предусмотренных схемой ОСЖД в сообщении Европа-Азия, 7 проходит по Северному коридору ТрансАзиатской железной дороги - это направления, связывающие страны Западной, Северной Европы и СНГ через китайский морской порт Ляньюньган с Юго-Восточной Азией.

Северный коридор ТАЖД проходит по промышленно развитым регионам Казахстана, имеющим большой экспортный потенциал. 

Казахстан. Северный коридор ТрансАзиатской железной дороги

	Области Казахстана, через которые проходит коридор
	Столица – г.Астана, области: Северо-Казахстанская, Акмолинская, Карагандинская, Восточно-Казахстанская

	Основные промышленные узлы в границах коридора
	Карагандинский, Балхашский, Кокшетауский, также к коридору тяготеют Жезказганский и Павлодар-Экибастузский промрайоны

	Сортировка вагонопотоков в пределах коридора
	Караганда-Сортировочная, Сороковая, Кокчетав I

	Станции с терминалами, осуществляющими операции с крупнотоннажными контейнерами
	Дружба, Караганда, Акмола, Кокчетав


По уровню перевозок Северный коридор ТАЖД - наиболее грузонапряженный коридор республики. По участкам Северного коридора, кроме внутриреспубликанских перевозок, осуществляются перевозки грузов в международном сообщении: до 40% экспортно-импортных грузов и порядка 10% транзитных (преимущественно в сообщении стран СНГ).

Более половины протяженности Северного коридора в границах Казахстана составляют электрифицированные двухпутные линии, оборудованные современными системами автоматики, имеющие резерв провозной способности. На однопутных участках этот резерв менее значительный. 

Северный коридор в целом имеет благоприятные перспективы осуществления транзитных перевозок в евроазиатском сообщении. Однако, в настоящее время эти перевозки осуществляются в минимальном объеме (0,1-0,2 млн.. тонн из России), в основном, из-за высокой конкурентоспособности существующих альтернативных маршрутов (особенно морских).

Мизерная доля железнодорожного грузового транзита в общем объеме грузовых перевозок из регионов СВА и ЮВА в Европу в числе прочего объясняется, как мне представляется, двумя концептуальными недоработками - необоснованной конкуренцией Транссиба и Северного коридора ТАЖД и недооценкой программ индустриального освоения Центрального и Западного Китая, как перспективных грузопогашающих и грузоформирующих регионов. Упор по прежнему делается на перевозки из портов Восточного Китая.

В одной из прежних публикаций ("ЕврАзЭС - российско-казахстанский локомотив индустриального развития". // "Морские порты России", 2002, № 1, с.37-40, http://profi.gateway.kg/rakhimov), мною развивался тезис о более эффективной стратегии единой транзитной политики функционирования Транссиба и Северного коридора ТАЖД и показывалась необоснованность утверждений о конкуренции российских и казахстанских перевозчиков. 

Выбор пути азиатскими и европейскими перевозчиками через Суэц или через Евразию диктуется отнюдь не только выгодами сокращения издержек и времени, но и целым рядом других - а именно политических - моментов, которые легче снимались бы при единой транспортной политике российских и казахстанских перевозчиков. И последнее. Контейнерные перевозки могут возрасти при увеличении степени вовлеченности европейских и азиатских компаний в деятельность на территории государств ЕврАзЭС, т.е. при появлении конечных или начальных грузоотправителей непосредственно в российских и казахстанских областях, что невозможно без развития современной промышленности.

Центральный коридор ТАЖД

Центральный коридор ТрансАзиатской железной дороги в границах Казахстана проходит по направлению Дружба - Актогай - Алматы - Арысь - Ченгельды. Он определен всеми действующими международными документами ЭСКАТО ООН и ОСЖД как одно из главных направлений в евроазиатском сообщении.

Казахстан. Центральный коридор ТрансАзиатской железной дороги

	Области Казахстана, через которые проходит коридор
	Восточно-Казахстанская, Алма-Атинская, Жамбыльская, Южно-Казахстанская

	Основные промышленные узлы в границах коридора
	Алматинский, Жамбылский, Шымкентский

	Сортировка вагонопотоков в пределах коридора
	Актогай, Алм-Ата, Шу, Луговая, Жамбыл, Шымкент, Арысь

	Станции с терминалами, осуществляющими операции с крупнотоннажными контейнерами
	Дружба, Алматы, Жамбыл, Шымкент


Ранее Центральный коридор был одним из главных транзитных направлений сети казахстанских дорог по перевозкам грузов в сообщении Средней Азии с восточными регионами России. В настоящее время объем этих перевозок в направлении Южной Сибири относительно невелик и существенно изменяется на протяжении коридора. Доля транзита в грузопотоках также изменяется от 15% на участке Актогай - Дружба до 55% на подходах к стыковому пункту Ченгельды, где объединяются транзитные потоки Центрального и Среднеазиатского коридоров. Центральный коридор обеспечивает возможность осуществления внешнеэкономических связей Кыргызской Республики и других среднеазиатских государств с Китаем, странами СВА и ЮВА, Ближнего и Среднего Востока. В настоящее время эти возможности практически не реализуются, объем перевозок в этом сообщении не превышает 0,2-0,3 млн.. тонн (торговые связи Узбекистана и Южной Кореи).

В настоящее время изучаются возможности создания альтернативного выхода через Киргизию на Кашгар (Китай) путем строительства Китайско-Киргизской железной дороги (ККЖД, Бишкек - Балыкчи - Джалал-Абад - Торугарт - Кашгар), которая через Джалал-Абад будет соединена с железными дорогами Узбекистана. Следует учитывать особенности государственной кыргызстанской стратегии строительства ККЖД.

Кыргызская Республика принятым Жогорку Кенешем (парламентом Киргизии) Законом "О приоритете проекта строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай" от 29.12.2000 закрепила приоритетность строительства ККЖД по маршруту Кашгар-Торугарт-Узген-Джалал-Абад-Кочкор-Балыкчи с дальнейшим выходом на железнодорожную сеть Казахстана (ст. Луговая).

Экономическая задача ККЖД на первом этапе - обеспечение доступа к углю и другим ресурсам, стратегическая - решение ключевой проблемы разделенности горными хребтами Северного и Южного Кыргызстана. Китайская заинтересованность в финансировании строительства ККЖД иная - прежде всего выход в Ферганскую долину и получение сухопутного пути в Европу в обход территории Российской Федерации. Поэтому киргизские и китайские подходы к ККЖД разнятся значительно. В настоящее время Китай не финансирует подготовительные работы по ККЖД, тяжесть начального финансирования геологоразведочных работ взяли на себя Германия, Япония и некоторые другие страны (Германия выделила 40 млн. марок на эти цели). Япония выделила 28 млн. долларов и 50 млн. долларов выделил Азиатский Банк Развития на строительство автомобильной дороги из Оша в Бишкек, практически совпадающей с трассой ККЖД.

Кроме того, следует учитывать нежелание китайской стороны финансировать самый сложный участок ККЖД - от Джалал-Абада до Балыкчи. Так, в 2001-2002 годах китайские газеты "Жэньминь жибао" и "Саут Чайна Морнинг Пост" в публикациях о железнодорожном строительстве в КНР по-прежнему писали о "строительстве железной дороги между Кашгаром и Андижаном в целях получения выхода грузов от тихоокеанских портов и восточных провинций в Центральную Азию", т.е. опять речь шла об Узбекистане в первую очередь (на Узбекистан также было рассчитано очень быстрое строительство автодороги Ташкент - Андижан - Ош - Гульча - Сары-Таш - Таш-Курган с дальнейшим выходом автотрейлеров на Каракорумское шоссе с уже налаженным китайской стороной выходом на автодорожную сеть Пакистана). Учитывая характер финансирования транспортных проектов в Кыргызской Республике, можно предположить, что киргизская сторона столкнется с определенными трудностями в финансировании ККЖД. Силами самой Кыргызской Республики и заинтересованных европейских и азиатских финансовых институтов будет, возможно, достроено плечо до Кара-Кече, но не основные участки.

С учетом чрезвычайно сложных топогеодезических условий маршрута ККЖД и незначительного сокращения его протяженности, по сравнению с существующим (через Дружбу-Алашанькоу), у Центрального коридора ТАЖД есть реальные преимущества и основания удержать позиции в обслуживании транспортных связей между среднеазиатскими государствами СНГ и Восточной Азией при условии создания в кратчайшие сроки наиболее привлекательных по всему комплексу услуг условий для привлечения на это направление евроазиатского транзита. В настоящее время на всем протяжении Центрального коридора ТАЖД имеется резерв провозной способности. Проблемы с эксплуатационной надежностью могут возникнуть по мере роста объема перевозок в первую очередь на однопутных участках коридора.

Западный транспортный коридор

Западный коридор (Аксарайская - Макат - Бейнеу - Мангышлак) обеспечивает обслуживание главного нефтедобывающего региона республики (Прикаспия). Как транспортный коридор он входит в состав 11 из 14 направлений ОСЖД. При создании в его границах конкурентоспособных условий перевозок он имеет реальные перспективы использования в качестве подварианта МТК "Север-Юг" в сообщении Северная Европа - Персидский залив и Персидский залив - российские Урал и Сибирь.

Казахстан. Западный коридор

	Области Казахстана, через которые проходит коридор
	Атырауская и Мангистауская

	Основные промышленные узлы в границах коридора
	Атырауский и Актауский

	Сортировка вагонопотоков в пределах коридора
	Макат и Атырау

	Станции с терминалами, осуществляющими операции с крупнотоннажными контейнерами
	Мангышлак и Атырау


В последние годы фактически осуществляется формирование Западного коридора. Наиболее интенсивные перевозки в границах коридора осуществляются на участке Атырау-Аксарайская, наименее интенсивные - на участке Бейнеу-Мангышлак. Доля транзита в грузопотоках колеблется от 35% на подходах к Бейнеу до 14% у Аксарайской.

Перспективы роста интенсивности перевозок по коридору зависят, в основном, от развития транспортных связей через морской порт Актау. По проекту реконструкции порта ожидается резкое увеличение перевозок в железнодорожно-морском сообщении, главным образом - за счет нефтяных, зерновых грузов и металла. Кроме того, в ближайшие годы в границах Западного коридора возможно увеличение транзитных перевозок в сообщении Европа - Средняя Азия за счет частичного переключения этих потоков с железнодорожного направления Арысь- Кандагач.

Провозная способность участков, входящих в состав Западного коридора, в настоящее время используется на 30-50% (большее значение - на участке Макат - Бейнеу). При осуществлении комплекса работ по восстановлению и реконструкции пути, в ближайшие годы на основном протяжении коридора провозная способность будет достаточна для обеспечения ожидаемого грузооборота. Исключение составляет участок Макат - Бейнеу, где при значительном росте перевозок, уже в ближайшие годы может потребоваться поэтапная укладка второго пути.

Развитие Турксиба как стратегия сближения Транссиба и Северного коридора ТАЖД

К рассмотрению проблемам развития трансконтинентальных перевозок, как представляется, необходимо подойти не только с точки зрения узкоспециализированного подхода железнодорожников, морских перевозчиков и портовиков, связистов, автомобилистов и т.д., но в гораздо более широком смысле.

Потоки товаров и услуг, капиталов и людей, глобальные системы коммуникаций и информации, деятельность международных экономических и финансовых организаций и корпораций образовали ткань глобальной экономики, в которую в большей или меньшей степени вплетены все без исключения национальные экономики. Без понимания общей сути внешнеэкономического целеполагания окружающих Республику Казахстан государств, которые ставят перед собой достаточно четкие стратегические цели, транспортники Казахстана не смогут осуществить качественный пересмотр роли транспортной составляющей в развитии национальных экономик, не выработают новой, отвечающей современным реалиям концепции развития транспортного и, в более узком смысле, транзитного потенциала Республики Казахстан. Все это потребует как согласованного развития транзитных и межграничных транспортных коридоров, оптимизации участия в транзите различных транспортных отраслей, так и согласования подхода с отвечающими за выработку внешнеэкономической политики министерствами, ведомствами и иными структурами Республики Казахстан.

Представляется необходимым, как мне представляется, сосредоточение негосударственных инвестиционных и государственных финансовых ресурсов лишь в выделенные как наиболее значимые на ближайшую перспективу коридоры. В соответствии с вышесказанным, иерархия выделенных как наиболее значимых для приоритетного развития транзитных и межграничных транспортных коридоров, проходящих через Казахстан, могла бы выглядеть следующим образом:

1.
Среднеазиатский коридор, с выделением узбекистанского и таджикистанского транзита в отдельные подпрограммы в силу различия в экономиках двух государств. Данное направление представляется наиболее перспективным в силу объемов грузоперевозок в эти страны через Казахстан (2 и 3 место по грузообороту после РФ), по причине возможности использования уже существующей транспортной системы по этому коридору в Казахстане и Узбекистане, так и в силу заинтересованности западных государств в увеличении экономического присутствия в Средней и Центральной Азии. 

2.
Казахстанско-российские межграничные участки. В 2000 и 2001 годы было продемонстрировано начало стратегического разворота России в южном и восточном направлении. Это и уже действующий блок ЕврАзЭС, а также деятельность по созданию Евразийского газового объединения и Евразийского нефтяного объединения государств-производителей, которая инициирована президентом России. Поскольку главы регионов России обладают значительной самостоятельностью в выработке внешнеэкономической региональной политики, а сами регионы имеют разные территориально-экономические характеристики, необходим и различный подход в вопросе увеличения грузоперевозок, рассчитанный на стратегически перспективные регионы РФ в Южном, Приволжском, Уральском, Сибирском федеральных округах. Следует учитывать, что грузопоток из/в Россию формируется как российско-казахстанскими перевозками, так и российско-среднеазиатским транзитом.

3.
Северный коридор ТАЖД. Этому направлению до сих пор уделялось значительное внимание, однако адекватных затраченным усилиям успехов не достигнуто. В ближайшей перспективе наращивание транзита по Северному коридору ТАЖД будет происходить прежде всего за счет китайско-российского и китайско-европейского транзита.

4.
МТК "Север-Юг". Ориентация в 2001 году грузопотоков из Ирана на российский порт Оля и другие порты России говорит о необходимости выработки согласованной казахстанско-российской позиции по развитию мультимодального коридора "Север-Юг" с учетом необходимости развития индийско-иранского транзита через порт Актау, в части, имеющей уральское или западносибирское направление.

Как известно, 17 мая 1998 года было начато строительство железнодорожного одноколейного полотна на трассе Павлодар-Семипалатинск. Строительство начало РГП "КТЖ" без российского участия. Таким образом было положено начало возрождение Турксиба. Ветка соединила действующие станции Аксу (быв. Ермак) и Конечная (с выходом на Турксиб на станции Жана-Семей). Строительство завершено в июне 2001 года, и уже запланирован пассажирский поезд Усть-Каменогорск-Астана, использующий эту ветку. Кроме того, намечается прокладка магистрали Усть-Каменогорск-Чарская (143 км) и второго пути на участке Алматы - Чу.

Основная точка приложения сил и средст - это станция Дружба. Расположенная на границе с Китаем, она играет важное значение для всей Трансазиатской магистрали. Не случайно на ее развитие Япония выделила кредит в 70 миллионов долларов. В рамках этого займа ведется техническое переоснащение железнодорожного узла и реабилитация 21-километрового участка Актогай-Друж6а со строительством новой ветки в обход озера Алаколь, уровень которого поднимается и подтопляет существующее полотно, что представляет угрозу для безопасности перевозок.

Продвигается, хотя и не без проблем, электрификация Турксиба. На сегодняшний день электрифицировано 362 км. Заявленная стоимость проекта оценивалась в 6,5 миллиарда тенге (примерно 85 миллионов долларов).

Турксиб может, при правильной стратегии, стать тем самым недостающим звеном для выстраивания новых международных экономических отношений в рамках Шанхайской Организации Сотрудничества, в котором остро нуждаются члены ШОС:

— сибирским регионам РФ и российским корпорациям необходим короткий выход в Китай (до сих пор многие грузы идут практически вдвое дальше - через Дальний Восток и уже затем в центральные регионы Китая);

— среднеазиатским государствам нужен выход к Транссибу и сибирским железным дорогам (значительная часть объема грузопоставок из Узбекистана и Киргизии по-прежнему идет автотрейлерами);

— китайской стороне нужен тот или иной вариант транзитного коридора из СУАР в Западную Сибирь и на Урал, поскольку для развития 12 западных провинций и районов КНР (китайская концепция "Сибу да кайфа") российская промышленность будет в ближайшие годы оставаться востребованной и конкурентноспособной.

Совершенно неожиданный разворот происходит при соединении проекта Турксиба с проектом Китайско-Киргизской железной дороги (ККЖД), в случае присоединения казахов и россиян к ККЖД. При таком развитии событий получается прямой железнодорожный выход из Памирского региона  (Таджикистан, Киргизия) в Западную и Южную Сибирь.

Однако следует иметь в виду, что уровень решения вопросов, подобных увеличению значения Турксиба до роли связующего звена между Транссибом и Северным коридором ТАЖД - это уровень высших руководителей государств ШОС. Сама же инициатива поднятия конкретных транспортных или промышленных проектов на высокий уровень обсуждения главами ШОС может принадлежать Совету по транспортной политике ЕврАзЭС, КТС СНГ или иным равным интеграционным структурам. 

Контрейлерные перевозки как путь реконструкции автодорог

Автомобильный транспорт наряду с железнодорожным остается одним из самых популярных средств доставки грузов. Протяженность автомобильных дорог общего пользования в Республике Казахстан составляет 89,3 тыс. км. В сети автомобильных дорог имеются более 3 тысяч мостов и путепроводов. В составе дорог общего пользования протяженность дорог республиканского значения - 23 тыс. км, местного значения - 66,3 тыс. км. Несмотря на то, что дороги республиканского значения составляют только 23%, на них приходится более 50 % автотранспортной работы.

Главная проблема с которой сталкивается дорожная отрасль Казахстана - это прогрессирующая потеря несущей способности дорожных покрытий. Многие участки автодорог по техническим параметрам не соответствуют нормативным требованиям по нагрузке на ось, не превышающей 10 тонн. Низкое техническое состояние автодорог оказывает негативное влияние на безопасность дорожного движения, на сроки транспортировки и приводит к повышенному износу транспорта в процессе его эксплуатации в целом. Другая проблема - недостаточный парк современных автотрейлеров. Учитывая, что основной объем транзитных перевозок по территории Республики Казахстан осуществляется иностранными автомобилями (в т. ч. 20% транзитных грузопотоков автомобилями из третьих стран), все это вместе сдерживает дополнительное привлечение зарубежных организаций-перевозчиков грузов.

Таким образом, имея с одной стороны желание иностранных перевозчиков увеличить транзитные автомобильные перевозки, с другой стороны на настоящее время мы не имеем такой возможности по причине весьма неудовлетворительного состояния покрытия дорог (или дорог без покрытия). Однако необходимо отметить, что в самой Республике Казахстан имеются внутренние возможности для успешного разрешения этого спектра задач и вопросов. Решение лежит не столько в области проведения массовых ремонтных автодорожных работ, сколько в области организации и управления автотранспортной отраслью, а именно в области организации контрейлерных перевозок через территорию Казахстана с нулевой (значительно пониженной) тарификацией на контрейлерные перевозки. Сотрудничество железнодорожного и автомобильного транспорта позволит использовать дополнительные взаимовыгодные возможности каждого из них.

Затраты на организацию контрейлерных перевозок, а также необходимые финансовые отчисления нивелируются и производятся наложением соответствующих контрейлерных тарифов, являющихся по сути пониженными железнодорожными тарифами. В результате проведения подобных организационных и, необходимого объема технических мероприятий, достигаются следующие цели и выгоды:

— сохраняются настоящие объемы перевозок;

— проведение дорожных работ по реконструкции и ремонту в соответствии с реализацией государственной автодорожной программы не является препятствием и помехой для движения автопотоков, более того, облегчаются условия проведения строительства новых автодорог и реконструкции старых в силу снижения транспортной нагрузки на реконструируемую инфраструктуру;

— уже на этой стадии имеется возможность увеличения объема автотранзитных перевозок и получения расчетной величины прибыли;

— в большей степени становится востребованным железнодорожный транспорт, что приводит как минимум к дополнительному получению прибыли в виде необходимых отчислений от контрейлерных перевозок.

Первым шагом может стать принятие принципиального решения по организации контрейлерных перевозок, вторым важным шагом, в этом случае станет проведение грамотной и взвешенной тарифной политика в отношении контрейлерных перевозок и нахождения соотношения тарифов, устраивающих и перевозчиков и потребителей услуг, а также значительное упрощение процедуры оформления перевозок. Отметим, что даже в благополучных странах Евросоюза в целях снижения себестоимости перевозок в настоящее время разрабатывается новая система взыскания плат и сборов на дорогах с возможностью предварительной калькуляции будущих затрат. Третий шаг должен лежать в плоскости переговорного процесса, имеющего своей целью доведение до иностранных транспортных предприятий информации о государственных гарантиях безопасности таких перевозок, выгоды от пониженных тарифов и ускорении оформления таких перевозок вследствие их значительного упрощения. Только такой комплексный подход к проблемам автотранспортного комплекса способен последовательно и в отведенные для этого сроки привести к их логическому решению без концентрации ресурсов в ущерб развитию других транспортных отраслей Республики Казахстан.

Значение порта Актау для демонстрации российско-казахстанского сотрудничества в сфере транспорта

Российская Федерация, без сомнения, является одним из основных партнеров Республики Казахстан в области транспортирования собственных и транзитных грузов. Так, по объемам формирования и потребления грузопотоков на Россию приходится 31% и 19% от общего объема грузов соответственно. С развитием МТК "Север-Юг" и ТАЖД относительные и абсолютные показатели взаимововлеченности в транзит грузов могут вырасти значительно. Одной из основных точек соприкосновения наших стран в коридоре "Север-Юг" является порт Актау, который является связующим звеном в межгосударственных торгово-экономических связях Казахстана, России и других государств СНГ со странами Южной Азии и Среднего Востока.

По мере освоения нефтяных месторождений Каспийского шельфа растет интерес западноевропейских государств к этому региону, что создает надежную основу для развития торгово-экономических связей и роста грузоперевозок через порт Актау. Увеличение грузового потока в 2000 и 2001 годах свидетельствует о росте транзитной привлекательности порта Актау.

Тем не менее, выполняемые в настоящее время на существующем уровне транзитные перевозки через порт Актау не соответствуют его потенциальным возможностям и не могут считаться удовлетворительными. Перспективы их роста целиком зависят от своевременного выполнения комплекса работ по обеспечению достаточной конкурентоспособности казахстанского железнодорожно-морского маршрута в Каспийском бассейне. Здесь будет разумным и уместным говорить о необходимости выработки совместно с российской стороной согласованной позиции по развитию транспортных коридоров, которая учитывала бы на взаимовыгодных условиях, с учетом взаимных интересов и уступок, необходимость распределения индийских и иранских грузовых перевозок по Каспию между российскими портами и казахстанским портом Актау.

Развитие транзитных перевозок через порт Актау тесно связано с использованием Волго-Донского и Волго-Балтийского каналов для выхода судов смешанного плавания (типа "река-море") из Каспийского в Черноморский, Средиземноморский и Балтийский бассейны.

Попытка создания в Актау зоны свободной торговли с различными вариантами по территории охвата является шагом логичным и необходимым, однако явно недостаточным. Необходим комплексный подход в стратегическом вопросе развития приграничных регионов Казахстана, и увеличение транзитных перевозок порта Актау должно рассматривается не само по себе - с целью получения дополнительных прибылей и увеличения политического веса, а исключительно в формате развития всей прилегающей территории и в целом экономики страны. Развитие порта Актау может и должно формировать благоприятные условия для западноказахстанских промышленных районов и позиционироваться как основной элемент индустриального освоения территории Западного Казахстана, т.е. рассматриваться сквозь призму более глобальной задачи.

Промышленность Урала и Западной Сибири, имеющая торгово-экономические связи с регионом Южной Азии, своим географическим расположением ориентирована на транспортные возможности порта Актау, кроме того, представляют интерес также грузопотоки погашаемые Западным Казахстаном. Казахстан уже объявлял о своем интересе к этому. Как представляется, необходимо незамедлительно начинать вплотную работать с транспортниками России по всем необходимым организационно-техническим и правовым вопросам.

В заключение хочу отметить, что транспортники Казахстана готовы не только к обсуждению и диалогу по любым вопросам транспортной отрасли, но и к реальным практическим шагам в области совместных усилий с транспортными структурами других государств по выработке и реализации соглашений в области транзита и транзитной политики в целом.
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Место коридора "Север-Юг" в системе транспортных коридоров Евразии:

формирование индийско-иранско-российского пространства экономического сотрудничества

Главной широтной артерией России традиционно называют Транссибирскую железнодорожную магистраль. Ратификация Россией в марте этого года подписанного в 2000 году договора о создании международного транспортного коридора "Север-Юг" (МТК "Север-Юг") дало реальный старт формированию еще одного потенциально столь же значимого евроазиатского маршрута, проходящего на этот раз в меридиональном направлении.

Станет ли коридор "Север-Юг" еще одним транзитным мостом из Азии в Европу в числе других международных транспортных коридоров? Даст ли его функционирование толчок развитию всех отраслей промышленности государств-участников МТК "Север-Юг"? Какой вклад МТК "Север-Юг" внесет в углубление международного сотрудничества южноазиатских и европейских стран? Здесь невозможны простые ответы, скажем, позиция "нужно вести любые типы грузов в любых количествах из любых и в любые регионы", - такая позиция логична для предприятия-перевозчика, но не годится для большого международного проекта, требующего значительных инвестиций и несущего серьезные риски.

Идеология развития МТК "Север-Юг"

Хочется надеяться, что МТК "Север-Юг" станет таким же эпохальным явлением экономической жизни России и государств СНГ, каким был в свое время Транссиб, который ввел в хозяйственное освоение сибирские регионы. Последние, напомним, дают в настоящее время больше 40 процентов ВВП России при том, что проживает за Уралом лишь около 12 процентов населения РФ.

Можно выделить принципиальные различия в условиях появления двух евроазиатских коридоров, которые обуславливают и различную специфику идеологии их развития. Транссиб строился прежде всего для освоения природных ресурсов Сибири, а МТК "Север-Юг" должен усилить вовлеченность России и других стран в процесс мировой торговли, направив часть значительную часть грузопотока из Евросоюза в Южную Азию через территорию евразийских государств. Когда значительная часть индийских и других южноазиатских грузов пойдет по меридиональному коридору, можно будет сказать с полным основанием: "Проект доказал свою жизнеспособность и эффективность". И все же успешность проекта в целом для экономики России и других евразийских государств будет определяться не столько долей перевозок по коридору в общем объеме перевозок из Азии в Европу, сколько степенью интеграции стран СНГ в экономическое пространство южноазиатского и юговосточноазиатского рынков.

Постановка подобного условия выводит нас в плоскость вопросов формирования идеологии развития коридора "Север-Юг":

1.
Какие акторы международной экономической деятельности потенциально или уже явленно заинтересованы в коридоре?

2.
Рынки каких стран рассматриваются в качестве главных грузоформирующих и грузопотребляющих центров? (Сразу отметим, что точный ответ на данный вопрос не сводится к тому, что "грузы будут формироваться в Азии, а потребляться в Европе").

3.
Учитывая, что в ближайшие десятилетия, даже при ускоренном развитии коридора, грузопоток будет по преимуществу идти через Суэцкий канал, на формирование и реконструкцию каких именно отраслей промышленности должны быть сориентированы в первую очередь Индия, Иран, Россия, другие нынешние и будущие участники коридора?

4.
На какие объемы грузоперевозок и в какие сроки должен выходить коридор и каких инвестиций это потребует? Насколько велик риск неполучения прибыли для потенциальных инвесторов?

5.
Какова роль Евросоюза, "Северного Соглашения", ЕврАзЭС, Организации Экономического Сотрудничества и других межгосударственных объединений в развитии коридора "Север-Юг", как соотносится деятельность коридора и зоны интереса данных международных организаций?

6.
Какова сфера самостоятельных действий российских федеральных округов, областей и республик, иранских провинций, индийских штатов по развитию коридора "Север-Юг"? Как должен выглядеть механизм координации таких самостоятельных действий с общей стратегией развития коридора?

7.
В каких транспортных пунктах МТК "Север-Юг" - портах, железнодорожных узлах или даже автомобильных логистических центрах - будет происходить вхождение коридора в существующую в настоящее время систему взаимоувязки общеевропейских (критских) транспортных коридоров (ЕЭК ООН) с маршрутами Трансазиатской железной дороги (ЭСКАТО ООН)?

8.
С помощью какого организационного механизма транспортный коридор по линии Балтийское море - Волга - Каспийское море - Иран - Индия - Индийский океан может сыграть позитивную роль в укреплении региональной безопасности?

И, наконец, какое государство или международное объединение может быть главным движителем развития международного транспортного коридора "Север-Юг"? Авторы данной публикации, исходя из своих знаний и опыта, предполагают, что локомотивом развития МТК "Север-Юг" должна стать Россия. Однако подобное предположение должно базироваться на большом объеме исследовательских мероприятий, опираться на политическую поддержку государств ЕврАзЭС, и, с учетом позиции последних, может быть скорректировано.

Хотелось бы отдельно отметить, зачем, говоря о транспортном коридоре, нужно выходить за рамки задач развития лишь транспортного комплекса. Отвечая даже на отдельные вопросы, мы приближаемся к выработке тех позиций, которые должны со временем лечь в основу идеологии развития коридора "Север-Юг". Так, например, исходя из аксиоматического предположения, что российская экономическая политика должна иметь экспортный характер, и выяснив, экспорт каких именно средств производства, технологий или даже сырья (в случае экспорта сырья второго-третьего переделов в Индию), мы сможем конкретизировать акторов, заинтересованных, скажем, в российско-индийском секторе деятельности коридора "Север-Юг". С этими участниками экономической деятельности и следует проводить целенаправленную работу по привлечению их к деятельности МТК "Север-Юг". Так и по другим вопросам. Пока же отметим, что целостную обоснованную идеологию развития МТК "Север-Юг" предстоит еще формировать.

Аксарайская-Астрахань как транспортный узел МТК "Север-Юг"

В последнее время наметилось отставание пропускных возможностей российских устьевых и морских портов на Каспии объемов грузов российско-иранской торговли. На российском участке наибольшие инвестиции идут в развитие порта Оля. Проектная мощность порта Оля рассчитана на ежегодную переработку 8 млн тонн генеральных грузов и около 6 млн тонн железнодорожных вагонов и контейнеров (общий объем грузоперевозок по коридору в ближайшие десять лет предполагается довести до 20-30 млн тонн в год). Через 5 лет потребность перевалки грузов в порту Оля, как сообщил заместитель Министра транспорта России Чингиз Измайлов на парламентских слушаниях в Госдуме РФ 18.04.2002, достигнет 3,5-4 млн.тонн, что "позволит освоить экспортно-импортные грузопотоки на индийском направлении, обеспечить обработку автомобильных паромов в сообщении с портами Ирана, Туркменистана, Казахстана и Азербайджана".

Порт Оля развивается наиболее динамично среди российских каспийских портов. В апреле текущего года были подведены итоги открытого конкурса на строительство причала N3 (контейнерного) 1-го грузового района морского торгового порта Оля. В тендере участвовали ООО "Электротехническая компания" (Астрахань), ООО "Астраханский плавучий строительный отряд" (Астрахань), ОАО "ДРОМ" (Астраханская обл.), ОАО корпорация "Трансстрой" (Москва), ЗАО УФСК "Мост" (Москва). Конкурсная комиссия признала победителем ОАО корпорацию "Трансстрой", которое при прочих равных условиях предложила наиболее выгодное техническое и экономическое предложение. Корпорация "Трансстрой" планирует открыть свой филиал в Оле и привлечь к работе астраханские строительные организации. Таким образом, через 8 месяцев в порту Оля должен появиться контейнерный причал мощностью 400 тыс. тонн (28 тыс. TEU) в год.

Полностью принимая важность развития порта Оля, авторы данной публикации выражают сомнение в том, что развитие порта Оля необходимо выделять особо от задачи развития других каспийских портов, в т.ч. портов дружественных России стран - Казахстана и Азербайджана.

На Северном Каспии и Нижней Волге узкими местами коридора "Север-Юг" являются:

-
метеорологические условия (порты Оля и Астрахань замерзающие);

-
отсутствие нормальных подъездных железнодорожных путей и необходимой инфраструктуры порта Оля;

-
недостаток инвестиций для улучшения пропускных возможностей Волго-Донского канала (который имеет важнейшее значение для вывода южно- и среднеазиатских грузов в черноморский бассейн);

-
высокий уровень волюнтаристского влияния местных региональных чиновников на условия прохождения грузоперевозчиками инфраструктуры речных магистралей;

-
слабое оснащение водных путей Северного Каспия необходимыми маячной и бакенной службой, разметкой и безопасностью путей (вплоть до того, что зафиксированы случаи речного пиратства);

-
недостаток средств для ремонта и восстановления гидросооружений, берегоукреплений;

-
тревожная экологическая ситуация (добыча нефти на Северном Каспии и другие экологические угрозы при подъеме уровня Каспия всерьез угрожают хрупкой биологической системе дельт рек Волга и Урал);

-
отсутствие флота малых танкеров для вывоза одного из самых выгодных грузов - нефти - в Азовское море через Волго-Донской канал (в настоящее время флотом малых танкеров владеет Азербайджан, но при этом сто процентов азербайджанских малых танкеров устаревшей конструкции и с ограниченным запасом пользования);

-
и, наконец, отсутствие в регионе понятного всем участникам транспортного процесса крупного логистического центра МТК "Север-Юг".


Т.е., подытожим, самым узким регионом коридора "Север-Юг" является территория Южного и Приволжского федеральных округов России. Учитывая недостаточные объемы государственных инвестиций достичь заявленного объема грузоперевозок через порт Оля можно лишь за счет других портов - казахстанского Актау, незамерзающих дагестанских портов, калмыкского порта Лагань. Частично проблему, в случае увеличения грузопотока по коридору, можно решить через организацию транзитного движение грузов, минуя каспийские порты (Нижний Новгород, Казань, Волго-Балт, Волго-Дон). Особо обратим внимание, что развитие порта Оля не приведет к принципиальному решению вышеперечисленных "узких" мест МТК "Север-Юг" в регионе Нижней Волги и Северного Каспия. Направление, где порту Оля не видно альтернативы, скорее носит характер политический, чем экономический, - это сотрудничество с Ираном и Индией в высокотехнологической гражданской и военной промышленности, которое должно находиться под исключительным контролем российского государства и не может подвергаться коммерческим рискам.


На взгляд авторов данной публикации, естественным логистическим центром МТК "Север-Юг" в регионе Нижней Волги и Северного Каспия может быть лишь узел Аксарайская-Астрахань. Именно в районе Аксарайской-Астрахани:

-
сходятся узлы смешанных водно-железнодорожных и водно-автомобильных перевозок;

-
соединяется будущая железная дорога по берегу Западного Каспия от незамерзающих иранских и российских дагестанских портов (в настоящее время, ввиду сложных иранско-азербайджанских отношений строительство железной дороги через Астару не актуально, однако рано или поздно она будет построена) и железная дорога по берегу Восточного Каспия (с учетом планов железнодорожного строительства Казахстана и Туркмении она пройдет, минуя территорию Узбекистана);

-
проходит железная дорога из Средней Азии и Казахстана в европейском направлении, что дает в навигационный сезон возможность транзита в направлении Волго-Дона и Волго-Балта;

-
сходятся паромные линии Актау-Астрахань и Баку-Астрахань (в перспективе - паромные линии из иранских портов);

-
находится хорошо развитый порт Астрахань, который, даже при скромных планах собственного строительства без сторонних инвестиций, предоставит хорошие возможности для перевалки грузов и базирования того флота судов "река-море", который столь необходим на Каспии.

Учитывая, что для решения вышеперечисленных "узких" мест коридора потребуется самое активное участие многих министерств и ведомств различных стран, именно в узле Аксарайская-Астрахань возможно территориальное размещение будущих предприятий и организаций, участвующих в деятельности МТК "Север-Юг". Так, иранской стороне вполне можно предложить совместно проинвестировать развитие российских портов (иранские порты на Каспии уже сейчас могут перерабатывать до 15 млн тонн в год, а российские - менее 4 млн тонн) и создание флота современных судов "река-море", включая малые танкеры, портом базирования которых мог бы стать порт Астрахань (иранской стороне могло бы быть интересным участие в перевозках по Волго-Балту). В дальнейшем в этом транспортном узле могли бы размещаться совместные предприятия, действующие в интересах промышленности Ирана и Индии. В целом узел Аксарайская-Астрахань представляется наиболее оптимальным в качестве главного логистического центра всего международного коридора "Север-Юг".

Коммерческий флот Хазаро-Ганзейского торгового пути

Водные маршруты Каспийского моря (носящего на персидском языке название "Хазарское море") развиваются достаточно динамично. Работают, хотя и в нерегулярном режиме, паромы Актау-Астрахань и Актау-Баку, наращиваются объемы грузоперевалки практически во всех ключевых каспийских портах - Энзели, Амирабад, Ноушахр, Бендер-Туркемен, Туркменбаши, Баку, Актау, Махачкала, Оля, Астрахань. Важность Каспия выходит за рамких транспортного развития и стягивает к себе стратегические интересы США и Евросоюза.

Примечательно, что США объявили регионы Кавказа, Каспийского моря и Центральной Азией зоной своих стратегических интересов. Весной этого года американские аналитики стали предлагать придать водному пути через Волго-Донской канал международный статус со всеми вытекающими последствиями (в настоящее время все внутренние водные пути России имеют исключительную суверенность). Вовлеченность интересов крупных игроков в каспийские дела требует укрепления присутствия российского и иранского военно-морских флагов на Каспии, с целью демонстрации преемственности движения каспийских государств от советско-иранских договоров к новым договорам о статусе Каспийского моря с участием уже пяти национальных правительств.

Развитие перевозок по коридору "Север-Юг" потребует создания крупного коммерческого флота судов на Каспии. Возможно, флот под национальными флагами будет принадлежать совместным компаниям, соединившим усилия отдельных перевозчиков для снижения издержек. В этой связи в высшей степени позитивным фактором представляется динамика развития сотрудничества иранской "Khazar Shipping Co." (осуществляет контроль большей части иранского грузопотока на Каспии) и российского "Совфрахта" (контролирует около половины грузов, идущих в Иран), их планы углубления сотрудничества. 31 августа 2001 года и гендиректор "Khazar Shipping Co." М.Камаль и гендиректор ОАО "Совфрахт" Д.Ю. Пурим подписали в Москве Протокол о сотрудничестве. Позже Меморандум о приверженности московскому протоколу по коридору "Север-Юг" прислала "IranoHind Shipping Co." (осуществляет перевозки от индийских портов к иранским портам Персидского залива).

Представляет интерес импорт в Россию иранской (в перспективе также и иракской) нефти, более качественных, нежели российские нефтепродукты, подлежащие продаже на Запад. Речь идет сначала о загрузке заказами нефтехимических предприятий Поволжья, затем - о широком экспорте на север Среднего Востока российской нефтехимической промышленности. Участие в поставках нефти по коридору казахстанской государственной корпорации "КазМунайГаз" и транспортно-коммуникационного комплекса Казахстана в поставках нефти позволит снять вопрос снижения издержек из-за сезонных погодных препятствий. В этой связи представляется правильным движение российской и казахстанской сторон к созданию Евразийского Газового Альянса и Евразийского Нефтяного Соглашения. Этот процесс, который затормозился ввиду негативных итогов Ашхабадского саммита лидеров каспийских государств, представляется стратегически верным. Возможно, с учетом интересов туркменской стороны, уже в ближайшее время удастся вернуться к этим планам.

Необходимость в комплексном развитии коридора и координации деятельности заинтересованных ведомств и организаций потребует создания единого управляющего совета, подобного КСТСП (международному Координационному Совету по Транссибирским Перевозкам) - Совета Хазаро-Ганзейского торгового пути (Council of Khazar-Hansa Trade Way). Название "Хазаро-Ганзейский" торговый путь должно подчеркнуть, во-первых, коммерческую направленность всего проекта меридионального транспортного пути, и, во-вторых, продемонстрировать особое значение Каспия ("Хазарского моря" иранских географических карт) и Балтики (ориентацию на весь бассейн Балтийского моря). Кроме того, следует учитывать индийский фактор - в смысловом поле Бхарата (Индии) представляется невыигрышным отождествлять Индию с понятием "юг" (в отличие, скажем, от понятия "восток"). С "югом" связаны самые отрицательные индийские смысловые понятия, привязка к историко-географическим понятиям Хазарского моря и Ганзейского союза сняла бы для индийцев необходимость самоидентифицироваться в проекте с "югом".

Совет ХГТП должен состоять из министров транспорта государств-участников или из их заместителей - кураторов данного направления. С российской стороны, как заявил замминистра транспорта Чингиз Измайлов, уже в ближайшее время может быть сформирована межведомственная комиссия по развитию МТК "Север-Юг". Учитывая сложность всего проекта, срок председательства в Совете ХГТП должен быть не менее 2-3 лет. В случае создания такого единого управляющего органа, первым председателем Совета ХГТП было бы разумным видеть министра транспорта России, как страны-лидера всего проекта. Это подчеркнет, что государство берет под свой полный контроль развитие меридионального международного коридора.

В дальнейшем коридор должен обрести и свою инфраструктуру - Хазаро-Ганзейскую инвестиционную компанию для привлечения инвестиций в отдельные проекты, Хазаро-Ганзейскую судоходную компанию (на базе корабельного парка "Khazar Shipping Co.", "Совфрахта", "Казмортрансфлота" и, в случае заинтересованности, национальных судоходных компаний Азербайджана и Туркменистана), Хазаро-Ганзейский Банк и т.д.

Интерес Ирана в преодолении технологической отсталости

Транспортный коридор "Север-Юг", связывающий Средний Восток и Южную Азию и регион Балтийского моря, может стать транспортной осью российско-иранского союза и структурообразующим началом для экономики целого ряда географических областей.

Коридор должен охватывать все инфраструктурные компоненты - собственно грузопоток, информационные каналы, финансовые и смысловые потоки - скрепляя их в единую систему. По отдельности все отрезки коридора, от Санкт-Петербурга до Астрахани, от Астрахани до иранских портов на Каспии, от Каспия до Персидского залива, от портов Персидского залива до индийских портов - существуют уже сейчас, однако они не образуют единой транспортной системы.

Из перечня отрезков маршрута видна ключевая роль Исламской Республики Иран. 24 июля 2001 года иранские военные самолеты, а за ними - и катера ВМС под угрозой применения силы добились прекращения разведочных работ на нефтеносном участке акватории в Южном Каспии, которые велись в рамках одного из азербайджанских проектов. Brititsh Petroleum и другие западные компании вынуждены были заморозить работы на спорных участках. 24 апреля уже этого года на Ашхабадском саммите Иран и Туркменистан отказались поддержать принцип раздела дна моря по принципу срединной линии и сохранении в общем пользовании водной толщи, ранее предложенный Россией и одобренный Казахстаном и Азербайджаном. Демонстративное поведение Ирана и Туркменистана, пусть и в несколько резкой форме, привлекает внимание к достаточно очевидному фактору, - богатства недр Каспия, режим пользования его водными, биологическими ресурсами и поверхностью могут регулироваться лишь на основе взаимного согласия всех пяти каспийских государств.

Особо обратим внимание на несколько неожиданное продолжение результатов апрельского саммита. В начале мая Иран выступил с проектом Азиатского Союза с участием России, Индии, Ирана и Китая и других государств. Позиция иранцев транслирована на Россию через Центр изучения современного Ирана и портал Иран.Ру. Важно обратить внимание на аргументацию иранцев. Перечислив, что 4 крупнейших государства Евразийского континента имеют различные идеологии и религии, принадлежат различным экономическим зонам мира и т.д., иранцы подчеркивают, что "появится организация, которая будет значительно превосходить по силе и Варшавский договор, и НАТО", и далее, "союз будет располагать основными запасами нефти и газа, значительными людскими ресурсами и огромной территорией".

Для Ирана транспортный коридор на север необходим как воздух. В результате длительной экономической изоляции его доступ к современным технологиям весьма затруднен. Запад препятствовал развитию Ираном какой-либо промышленности, кроме нефтедобывающей. Взаимное географическое положение России и Ирана при координация их действий по транспортировке нефти и газа на международные рынки - важнейший фактор устойчивости мирового энергобаланса, а характер российско-иранских экономических связей все больше строится сегодня таким образом, что открывает для обеих стран перспективы развития от экспортно-сырьевой к высокотехнологической экономике. Здесь выделяются прежде всего такие отрасли, как атомная энергетика (строительство АЭС в Бушере) и военно-техническое сотрудничество. Минатом России и Организация по атомной энергии Ирана завершают технико-экономическое обоснование строительства второго энергоблока в Бушере и еще двух энергоблоков для АЭС в Ахвазе, в 500 километрах на северо-запад от Бушера в сторону границы с Ираком (в свое время Иран собирался построить 11 атомных электростанций, пока о таком количестве речь не идет, но проект в Ахвазе рассматривается реально). Большой потенциал российско-иранского сотрудничества лежит в области высоких технологий, в частности, в области картографии и использования космической съемки для решения различных социально-экономических задач. Весной 2001 года Русская Инженерная Компания представила на выставке "Geomatic-80" (Тегеран, 29.04.2001-03.05.2001) продукцию российских предприятий: геодезические приборы и GPS-аппаратуру, ГИС-технологии и снимки ДЗЗ (дистанционного зондирования земли). В области высоких технологий Россия пока еще имеет возможности для успешной конкуренции на быстро развивающемся иранском рынке. России сейчас важно не упустить время, чтобы не сложилась ситуация, аналогичная иракской блокаде.

Предлагая сейчас создание Азиатского Союза, Иран в качестве партнера такого международного объединения видит Евросоюз. Не будем в данной статье рассматривать аргументацию иранцев и лишь заметим, что именно позиция европейских транспортных организаций будет иметь важнейшее значение для продолжения критских коридоров до российских портов на Каспии. Переход Ирана от экспортно-сырьевой к транспортно-перерабатывающей деятельности позволит Исламской Республике Иран обрести новую степень экономической независимости и загрузит российские предприятия гарантированными объемами заказов. Таким образом, интерес Ирана в МТК "Север-Юг" сосредоточен не столько в торговой или транзитной сфере, сколько в обретении технологической независимости через "прорыв на Север". Именно ответы на технологический вызов ожидает Иран найти с помощью российской стороны.

Северные узлы коридора "Север-Юг"

Российские Северо-Запад и Дальний Восток являются регионами, судьба которых является критически важной для всей России. Эти регионы являются "воротами России", через которые осуществляется вхождение российской экономики в мировую в целях общего развития народнохозяйственного комплекса страны, или, в случае негативного сценария, закрепление сырьевой специализации России в мировом разделении труда.

Санкт-Петербург является крупнейшим портом, входящим в МТК "Север-Юг". Ниже приведены объемы санкт-петербургских портов, входящих в МАП Санкт-Петербург.

Табл. Объемы перегрузки грузов в морских портах в 2000-2001 гг., тыс.тонн
	
	Всего 12 мес. 2000 г.
	Всего 12 мес. 2001 г.

	МАП Санкт-Петербург, всего
	32076,2
	37581,9

	МАП Санкт-Петербург, только Санкт-Петербург
	18215,7
	20796,4

	МАП Астрахань, всего
	2143,5
	2539,5

	МАП Астрахань, только Оля
	240,4
	339,1


Источник: Международный экспедитор. 2002. № 1.

Важность российского Северо-Запада (СЗР) - конечного пункта транспортного коридора "Север-Юг" - обусловлена следующими факторами: 

1.
СЗР непосредственно граничит с Финляндией и - по Балтийскому морю - со Швецией, Норвегией, Германией; 

2.
СЗР граничит с "новыми западными странами" - Польшей, Литвой, Латвией, Эстонией; 

3.
Транспортная, смысловая, культурная связность региона недостаточна, особенно велики противоречия между интересами Санкт-Петербурга и Ленинградской области (так, Ленинградская область разрабатывает затратный и сомнительный в своей эффективности проект строительства судоходного канала через систему Вуоксы);

4.
СЗР включает в себя Калининградский эксклав - область с отрицательной связностью (без специальных преференций со стороны правительства регион не может развиваться).

Узким местом транспортного коридора видится Санкт-Петербург. Практические возможности расширения Морского порта Санкт-Петербург лимитируются Морским каналом; использовать портовые сооружения Кронштадта, принадлежащие Балтийскому флоту, не представляется возможным по различным причинам. Проектируемый порт в Приморске чрезвычайно неудобен с навигационных позиций, а создаваемый порт в Усть-Луге "затеняется" Новоталлиннским и Хельсинкским портами. Большая часть грузопотоков идет через финские порты - Турку и Хельсинки, а так же через Новоталлиннский порт. Это несет явную угрозу транспортной безопасности, с одной стороны, и не дает возможности создания системы эффективного управления грузопотоками, с другой. Порт Санкт-Петербурга проигрывает близлежащим зарубежным портам: он очень труден для навигации, в нем весьма высокие портовые сборы, наличествует дефицит складских помещений и, кроме того, "имеет место быть" традиционно неудобное таможенное оформление. В итоге разгрузка судов затягивается на неопределенный срок (до нескольких месяцев).

Частично эти проблемы решатся в ближайшее время, однако принципиальное решение может быть только нетрадиционным. Представляется привлекательным для иностранных участников грузоперевозок создание в нейтральных водах на западе Финского залива порта на свайных портовых сооружениях, объединив их в сеть терминалов Северного Европейского Морского Порта (Северного Европорта). Таможенный контроль должен осуществляться на выезде за пределы Северного Европорта. В идеале потребуется свайный мост на акватории, принадлежащей России, что с учетом опыта строительства более сложной в техническом отношении дамбы через Финский залив представляется несложным. В последующем возможно создание индустриальной инфраструктуры, так же находящихся вне территории сухопутной юрисдикции. 

Преимущества данной инновации очевидны: создается конкурентоспособная портовая структура, услуги которой будут в финансовом отношении более привлекательны, чем услуги зарубежных портов. Новый высокотехнологичный порт, ориентированный на прием кораблей любого тоннажа (в том числе суперконтейнеровозов с осадкой свыше 20 метров), находящийся к тому же во внетаможенном (транзитном) пространстве, заблокирует порты Таллина, Турку и Хельсинки, что в конечном итоге вынудит Финляндию и Эстонию сообразовываться в своей деятельности с интересами России. В конечном итоге страны Балтии могут вернуться в российскую зону интересов, а Финляндия вернуться к привычной для нее роли "переводчика" между Северной Европой и Россией. Технологическим прецедентом являются Нефтяные Камни в Азербайджане и 200-километровый свайный мост от побережья Флориды к порту Ки-Уэст. Юридического прецедента создания подобных портов нет. Российским дипломатам предстоит решить задачу обеспечения полного государственного контроля за международным объектом. Примеры Суэцкого и Панамского каналов, а также МКС "Альфа", показывают, что это вполне возможно. 

Конечно же, подобный инновационный проект создания Северного Европорта достаточно амбициозен и сложен, чтобы находиться в сфере ближнесрочного целеполагания. Поначалу в целях развития МТК "Север-Юг" следует ограничиться развитием транспортных узлов коридора в Санкт-Петербурге, Петрозаводске и Казани. Коридор может быть поддержан системой паромных маршрутов на Таллинн, Ригу, Калининград, Гамбург, Копенгаген, Стокгольм, Хельсинки, что, таким образом, создаст единую паромную инфраструктуру Балтийского моря.

Помимо главного узла коридора - порта Санкт-Петербург, а в случае успешной реализации проекта коридора Балтийского Европорта, важным представляется создание двух транспортных узлов - в Казани и в Петрозаводске. В Казани МТК "Север-Юг" пересекается с Транссибирской магистралью. Узел коридора в Казани изменит статус Татарстана и позволит глубже интегрировать его в структуру российской экономики (многолетние дискуссии о принципах федерализма отразились в конечном итоге в уменьшении степени интеграции экономики Татарстана в российскую экономику, примером чему служат КамАЗ и предприятия ВПК). Узел в Казани будет стягивать грузы от индустриии Урала и Сибири и в перспективе позволит вдохнуть новую жизнь, может быть, новый смысл, в замерзшую площадку промышленного гиганта - Елабужского автомобильного завода. Петрозаводский транспортный узел даст возможность переключить от Санкт-Петербурга часть транспортного потока из Финляндии и Северной Европы. Важным последствием развития транспортных узлов МТК "Север-Юг" в Санкт-Петербурге, Петрозаводске, Казани, Астрахани станет возрастание загрузки предприятий среднего и тяжелого машиностроения, судостроительных и судоремонтных заводов.

Казахстанский "Восточный луч" коридора

Казахстан в числе других стран подал заявку на вступление в МТК "Север-Юг", причем его транспортно-коммуникационный комплекс больше других подготовлен к участию в международном коридоре. Казахстан имеет прямой железнодорожный выход к портам Персидского залива (через Серахс), а также планирует вместе с Туркменистаном построить ветку вдоль восточного побережья Каспийского моря. Порт Актау может взять на себя грузы МТК "Север-Юг" направлением Южная Азия - российские Урал и Сибирь.

В структуре транспортной отрасли важное место занимают железнодорожные перевозки. На долю железнодорожного транспорта приходится свыше 70% грузовых и более 60% пассажирских перевозок в Казахстане. В целом железнодорожный транспорт характеризуется ростом показателей.

Рост внутренних и транзитных перевозок отражает все более возрастающую внутри- и внешнеэкономическую активность Казахстана. Важная роль принадлежит автомобильному транспорту. Как указывалось в одной из прежних публикаций (Рахимов К.К. Транспортные коридоры Евразии - взгляд Казахстана на сближение с Россией в сфере развития транзитных коридоров. // "РЖД-партнер", 2002, №5), развитие автомобильных транзитных перевозок через Республику Казахстан сталкивается с целым комплексом проблем, решение которых лежит не столько в области проведения массовых ремонтных автодорожных работ, сколько в области организации и управления транспортной отраслью, а именно в области организации контрейлерных перевозок через территорию Казахстана с нулевой (значительно пониженной) тарификацией на контрейлерные перевозки. Сотрудничество железнодорожного и автомобильного транспорта позволит использовать дополнительные взаимовыгодные возможности каждого из них и даст временной лаг для обновления автомобильного парка и строительства дорог с современным покрытием. В контексте развития МТК "Север-Юг" может быть рассмотрен проект создания российско-казахстанской автомобильной компании, которая бы взяла на себя организацию международных перевозок через территорию Республики Казахстан.

Как сообщил заместитель Министра транспорта России Чингиз Измайлов на парламентских слушаниях в Госдуме РФ 18.04.2002, "всего коридором "Север - Юг" в 2001 г. по Волго-Балтийской трассе перевезено свыше 10 млн. тонн грузов и по Волго-Донскому каналу - свыше 8 млн. тонн грузов". В случае согласованного развития каспийских портов государств ЕврАзЭС, часть этих грузов может идти через порт Актау.

Порт Актау пользуется особым вниманием правительства Республики Казахстан. За пять лет, прошедших с 1996 года, в реконструкцию порта Актау вложено более 70 млн долларов. Вложения в портовую инфраструктуру дали результат в виде роста грузоперевозок. С начала текущего года по 10 марта Республиканское государственное предприятие "Актауский морской торговый порт" переработало в общей сложности 189 тыс. 192 тонны грузов. В том числе, по данным порта, за этот период было перевалено 165 тыс. 336 тонн нефти и нефтепродуктов и 23 тыс. 856 тонн сухих грузов. Возможности перегрузочного комплекса по сухим грузам составляют на сегодня 1,5 млн. тонн в год, по нефти и нефтепродуктам - 8 млн. тонн (в 2001 году через порт Актау перевалено 4,5 млн тонн нефти).

Налажено паромное сообщение с портами Астрахань и Баку, планируется наладить регулярное паромное сообщение с иранскими портами. Паромы типа "Акварама" позволяют перевозить более 30 большегрузных и свыше 120 легковых машин, а также 60 пассажиров. По маршруту Актау-Баку планируется перевести в 2002 году около 1,2 млн т нефти. По маршруту Актау-Астрахань будет переправляться нефтяное оборудование, металлопрокат и нефтепродукты, в перспективе, с завершением строительства зернового терминала, и зерно. В целом маршрут Актау-Астрахань имеет хорошие перспективы, если по нему пойдут грузы направлением Средняя Азия - Актау - Астрахань и далее в Россию и Европу. В Казахстане активно готовится создание в порту Актау зоны свободной торговли (порто-франко), в результате чего будут сняты некоторые из существующих в настоящее время проблемных вопросов.

Привлекательными для коридора "Север-Юг" представляются казахстанские планы железнодорожного строительства, реализация которых позволит замкнуть "Восточный луч" меридионального коридора по восточному берегу Каспийского моря. В настоящее время Казахстан имеет прямой железнодорожный выход к портам Персидского залива (через узбекские Джизак и Бухару, туркменские Чарджоу и Мары, иранский Серахс). Планируется строительство вместе с Туркменистаном ветки вдоль восточного побережья Каспийского моря. Казахстанско-туркменская железнодорожная ветка может пройти либо по маршруту Ералиево-Туркменбаши (через залив Карабогазгол), либо по маршруту Узень-Газанджик (с обходом восточнее Карабогазгола). Второй маршрут несколько длиннее, однако легче по геологическим условиям строительства, кроме того, он представляется более перспективным с учетом экологической непредсказуемости последствий от строительства крупного транспортного сооружения через залив Карабогазгол.

В перспективном плане представляется необходимым замкнуть "Восточный луч" меридионального коридора в главном логистическом центре МТК "Север-Юг" - транспортном узле Аксарайская-Астрахань. В этом случае грузы по железной дороге переваливались бы в порту Бузан, находящемся всего в 12 километрах от железнодорожной станции Аксарайская. Связка порт Бузан - Аксарайская организовывала бы смешанные перевозки из/в Среднюю Азию в направлении Волго-Донского и Волго-Балтийского каналов. Направление Аксарайская - порт Бузан - Волго-Дон - Азовское море перспективно в числе прочего и для перевозки нефти в железнодорожных цистернах и малых танкерах. В апреле этого года, сделав остановку в порту Актау при возвращении из Ирана, министр транспорта РФ С.О. Франк заявил о том, что Россия заинтересована в поставках казахстанской нефти из Актау в Махачкалу (до 7 млн тонн нефти в год).

29 апреля текущего года на Волгоградском судостроительном заводе сдан в эксплуатацию танкер "Инта" (класса "река-море"), построенный по заказу ОАО "ЛУКОЙЛ-Арктик-Танкер" (ЛАТ). До конца 2003 года будет построено еще четыре судна подобного класса. Танкер грузоподъемностью 6600 тонн предназначен для транспортировки сырой нефти и всех видов нефтепродуктов. "Инта" будет эксплуатироваться на внутренних российских трассах, главным образом, в Волго-Каспийском регионе, а также на экспортных маршрутах, в дальнейшем суда этого класса будут использоваться для перевозки нефти с месторождений в Северном Каспии. Западные судоходные компании неоднократно обращались в правительство Республики Казахстан с предложениями о создании казахстанского малого танкерного флота. Однако целесообразным видится строительство малого танкерного флота Казахстана на российских судостроительных заводах с дальнейшей эксплуатацией по внутренним водным путям Российской Федерации. В случае появления достаточного флота таких танкеров, они могли бы возить нефть с российских и с казахстанских месторождений Северного Каспия.

В транспортно-коммуникационном комплексе Республики Казахстан имеется представление о месте Казахстана в системе коридора "Север-Юг" - формирование "Восточного луча", а именно:

1.
обслуживание портом Актау экспортно-импортных потоков Уральского и Сибирского регионов (в частности, отработанный маршрут Никель-Тау Оренбургской области - порт Актау);

2.
развитие паромного сообщения между портом Актау и портами других государств Каспийского бассейна;

3.
создание в порту Актау зоны свободной торговли для обслуживания грузов по МТК "Север-Юг" и направлением Средняя Азия - Европа;

4.
использование существующих железнодорожных маршрутов через Мешхед для снятия возможного дисбаланса в связи с сезонностью и грузонапряженностью маршрута;

5.
строительство ветки вдоль восточного побережья Каспийского моря Узень-Газанджик;

6.
создание зоны свободной торговли в районе смешанного узла Аксарайская-Астрахань для работы на ряде казахстанских маршрутов и транзитных маршрутов через Казахстан;

7.
создание совместного казахстанско-российского танкерного флота;

8.
создание российско-казахстанской автотранспортной компании;

9.
восстановление и модернизация автодорожных магистралей Восточного Каспия.

В настоящее время, когда после ратификации Россией процесс развития МТК "Север-Юг" вступил в фазу активного формирования, вхождение Республики Казахстан в число участников международного транспортного коридора должно носить оптимальный характер с точки зрения развития коридора в целом.

Центр высокотехнологического развития в Мумбаи или Джавахарлал Неру

Начинается Хазаро-Ганзейский торговый путь (МТК "Север-Юг") в Санкт-Петербурге, а заканчивается в Мумбаи (бывшем Бомбее). Два года, прошедшие после подписания договора о создании транспортного коридора "Север-Юг", не показали роста перевозок по коридору индийских грузов, по некоторым позициям отмечено даже снижение. Не определено место, где будет создаваться стартовая инфраструктура транспортного узла всего коридора (понятно только, что такой узел может располагаться исключительно вблизи Мумбаи).

Исполнительный директор индийской государственной судоходной компании Indian Shipping Corp. А.К.Тевари заявил летом 2000 года, что условием направления индийских грузов по коридору через Иран, Каспий и Волгу является снижение тарифов (с вилки $3100-$3700 до уровня ниже $3000). В числе проблем А.К. Тевари указал на отсутствие рациональной программы тарифного регулирования и неотработанность механизма возврата порожних контейнеров, трудоемкое оформление грузов, несогласованные действия таможенных органов и визовую политику участников проекта. Авторы данной публикации не ставят под сомнение технические и правовые трудности, на которые указывал исполнительный директор Тевари, однако видят и другие причины, носящие концептуальный характер, и, соответственно, отсутствие идеологии участия в коридоре транспортного комплекса Республики Индия.

Экономическая жизнь Индии организуется четырьмя системообразующими городскими кластерами, которые имеют своими центрами Дели, Калькутту, Мумбаи и Чинаи (бывший Мадрас). Именно эти города, а вернее, коридоры с центральными узлами в этих городах, и структурируют хозяйственную деятельность всех акторов экономической деятельности. В целом такая система достигла предела своего развития - города перенаселены, другие потенциальные кластеры (подобные кластеру Лакхнау-Канпур-Аллахабад-Хардвар-Бхилаи) развиваются меньше необходимого, заметного оттока трудовых ресурсов в зоны потенциального роста (например, Хайдарабад или города Декана) не наблюдается. Плотность населения в Калькутте, Мумбаи и городах вокруг них "экстремальная" (достигает 1000 человек на кв.км. и выше). Развитая железнодорожная сеть Индии (более 64 тыс.км., в т.ч. 17 тыс. электр.) не справляется с потоками вокруг четырех главных городских кластеров. В этих условиях развитие портов, за вычетом Чинаи и Калькутты, и организация экономической деятельности вокруг них может стать одним из перспективных направлений решения общеэкономических задач Республики Индия.

Индийские порты по грузообороту располагаются, в порядке убывания: Мумбаи (бывший Бомбей), Мормугас (главный порт Гоа), Вишакхапатнам (порт в Андхра Прадеше, главная судостроительная база Индии), Чинаи (бывший Мадрас), Тутикорин (порт в Тамилнаде), Мангалур (порт в Карнатаке), Мачилипатнам (порт в Андхра Прадеше), Халди (вынесенный к Бенгальскому заливу аванпорт Калькутты). Мумбаи является крупнейшим индийским портом, его доля в общем грузообороте индийских портов составила в 2001 году 12%, в перевалке общих грузов 18%. Импорт через Мумбаи превышает экспорт (в 1999 году 19,166 млн т импорт, и 11,804 млн т экспорт), отметим этот факт как важный.

Индийские порты занимают малую долю мировых контейнерных перевозок, которые характеризуют уровень интеграции национальных экономик в мировую торговлю и сырьевую/промышленную направленность экспорта (Китай имеет высокую долю контейнерных перевозок, Индия - низкую).

Табл. Основные торговые регионы портов, контейнерооборот которых составил более миллиона TEU (данные округлены до млн TEU):
	Порты
	Торговый регион 
	2000 TEU
	динамика, %
	1999 TEU
	1998 TEU

	2001
	2000
	
	
	
	
	

	26
	23
	Дальний Восток 
	100.0
	5.5%
	94.8
	82.6

	11
	11
	Северная Америка
	23.3
	-0.1%
	23.3
	21.3

	7
	7
	Европа
	23.2
	2.8%
	22.6
	21.0

	7
	7
	Средиземноморье
	11.4
	3.6%
	11.1
	9.7

	4
	4
	Средний Восток 
	7.0
	13.2%
	6.2
	5.5

	4
	3
	Латинская Америка
	5.1
	-5.1%
	5.4
	5.2

	2
	2
	Индия и сопредельные страны
	3.2
	11.4%
	2.9
	2.6

	1
	1
	Австралия 
	1.3
	1.5%
	1.3
	1.1

	1
	1
	Африка 
	1.2
	8.8%
	1.1
	1.1

	63
	59
	
	175.7
	4.4%
	168.5
	150.3 


Источник: SeaNews. 08.05.2002.

Среди индийских портов два порта имеют значение, выходящее за рамки транспортной отрасли - Мумбаи и Вишакхапатнам. Вишакхапатнам, расположенный у мыса Дельфиний Нос, стягивает к себе грузы от предприятий черной металлургии (Бхилаи), предприятий высоких технологий (Хайдарабад) и т.д., в целом является системообразующим центром всего восточного Коромандельского побережья. Аналогичным образом системообразующим центром западного Малабарского побережья является порт Мумбаи. Естественным транспортным узлом Хазаро-Ганзейского торгового пути может стать порт Мумбаи или расположенный несколько южнее порт Джавахарлал Неру.

Учитывая высокую роль индийского государства в планировании и организации экономической деятельности, управляющий Совет Хазаро-Ганзейского торгового пути (МТК "Север-Юг") должен вести собственные исследовательские мероприятия и предлагать Республике Индия возможные варианты развития индийского транспортного узла меридионального международного коридора. Такой узел мог бы стать общенациональным центром развития высокотехнологических отраслей "традиционной индустрии" и предприятий военно-промышленного комплекса (ориентация индийской экономики на развитие предприятий "новой экономики" также постепенно исчерпывает запас своего развития). Пока отметим, что в государственном планировании направление индийских грузоперевозок в Персидский залив и далее на Каспий в настоящее время имеет чрезвычайно низкое значение.

Этапы реализации проекта

Хазаро-Ганзейского торгового пути

(МТК "Север-Юг")

МТК "Север-Юг", в случае его развития, будет представлять собой сложную транспортную систему, протянутую от Санкт-Петербурга через Волго-Балтийский канал, реку Волгу, Каспийское море и территорию Ирана к Персидскому заливу и Индии. На севере эта дорога может быть продлена за счет Беломоро-Балтийского канала и железнодорожной сети и замкнута на Севморпуть. Маршрут коридора пересекается с Транссибом и Северным коридором Трансазиатской железной дороги, Волго-Донским каналом. Кроме того, российское военное и экономическое присутствие на Каспийском море оказывать сильное воздействие на транспортные и информационные потоки в Средней Азии и Закавказье. 

Уже сейчас видятся следующие стадии реализации проекта Хазаро-Ганзейского торгового пути (МТК "Север-Юг"): 

1.
Использование уже существующих судов класса "река-море" на маршрутах Каспийские порты Ирана - Астрахань-Волго-Балт-СПб-Северная Европа и Каспийские порты Ирана - Астрахань-Волго-Дон-порты Азовского и Черного морей, для чего имеется вся необходимая инфраструктура.

2.
Создание иранской стороной (с использованием преимущественно российских технологий, с привлечением российских специалистов, с размещением заказов на российских предприятиях) адекватной поставленным задачам инфраструктуры на южном и восточном побережьях Каспийского моря.

3.
Вхождение МТК "Север-Юг" в международную систему европейских (критских) коридоров (ЕЭК ООН) и азиатских коридоров (ЭСКАТО ООН).

4.
Расширение порта Астрахань и развитие смешанного транспортного узла Аксарайская-Астрахань. 

5.
Расширение железнодорожной магистрали Астрахань - Санкт-Петербург (в обход Москвы) и развитие железной дороги Средняя Азия-Аксарайская-Санкт-Петербург. 

6.
Обеспечение военного присутствия России и Ирана в Каспийском море.

7.
Создание Международной организации каспийских портов в целях оптимальной загрузки с учетом сезонного фактора.

8.
Принятие всеми каспийскими государствами международного соглашения о статусе водного пространства Каспийского моря.

9.
Создание совместных высокотехнологических предприятий с Ираном и Индией вдоль коридора, прежде всего в транспортных узлах (Санкт-Петербург, Петрозаводск, Казань, Астрахань).

10.
Создание вынесенного в устье Финского залива международного Северного Европорта, замыкающего на себя все морские транспортные потоки Балтийского региона и являющегося конечной точкой коридора.

11.
Создание современной высокотехнологической промышленности Северного Ирана.

12.
Деятельность народнохозяйственных комплексов России, государств ЕврАзЭС, Ирана в интересах высокотехнологического развития Индии.

13.
Подключение к российско-иранскому полюсу экономики Индии.

14.
Создание вблизи порта Мумбаи или порта Джавахарлал Неру центра развития высокотехнологических отраслей "традиционной" индустрии и ВПК;

15.
Создание в порту Мумбаи или порту Джавахарлал Неру крупного транспортного узла Хазаро-Ганзейского торгового пути, являющегося "индийским стартом" коридора.

16.
Юридическое и фактическое оформление полюса Россия-Иран-Индия.

Можно ожидать следующих косвенных выгод от поэтапной реализации проекта: 

-
решение проблемы занятости населения; 

-
снижение транспортных издержек; 

-
значительный рост рынка транзитных перевозок;

-
привлечение иранских и индийских инвесторов к инвестированию конкретных проектов;

-
строительство новых объектов транспортной инфраструктуры; 

-
загрузка судостроительной промышленности страны; 

-
востребованность высококвалифицированных кадров в промышленности и на транспорте; 

-
открытие новых рынков сбыта в регионе Южной Азии, ранее недоступных из-за транспортных ограничений; 

-
снижение зависимости от портов Прибалтики и Финляндии; 

-
возникновение предпосылок к созданию перспективного транспортного коридора Средняя Азия-Казахстан-Центральная Россия- Северо-Запад -Северная Европа.

Проект международного транспортного коридора "Север-Юг", оформив транспортное и юридическое пространства вдоль Волго-Балтийского, Волго-Донского и Беломоро-Балтийского каналов, поставив Каспийское море под контроль российского военно-морского флага, даст дополнительную ось для нового промышленного развития России и ее союзников по ЕврАзЭС. Лишь при реализации таких больших планов можно быть уверенными, что коридор окажет влияние на развитие экономики, сопоставимое с влиянием Транссиба в 19-20 веках.

МТК "Север-Юг" отвечает требованиям системности (обладает интегрирующим воздействием на все процессы в регионах, которые он связывает), мультипликативности (проект в целом носит качественно иной характер по отношению к любой своей ветви) и поэтапности.
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Бельдей В.А., Боровиков С.Е., Рахимов К.К., Собянин А.Д. "2К": от стратегии выживания к стратегии быстрого роста. // Jura/Море (Клайпеда). 2002. № 6, ноябрь-декабрь. С. 26-27. 

Ниже приведен полный текст, статьи, в сокращенном варианте опубликованной в литовском журнале "Jura/Море" (тексты в целом полностью совпадают, кроме того, что в печатном варианте с целью сокращения общего объема опущена глава "Ганза как образ будущего").

"2К": от стратегии выживания

к стратегии быстрого роста

Вячеслав БЕЛЬДЕЙ, Сергей БОРОВИКОВ,

Кубат РАХИМОВ, Александр СОБЯНИН

 (специально для журнала "Море")

Об авторах: Бельдей Вячеслав Анатольевич -  сотрудник аппарата Правительства России, Боровиков Сергей Евгеньевич -  аналитик Центра комплексных транспортных решений "ТрансЕвразия", Рахимов Кубат Калыевич -  руководитель ЦКТР "ТрансЕвразия", Собянин Александр Дмитриевич -  руководитель аналитической группы ЦКТР "ТрансЕвразия"

В последние несколько лет ситуация с портами на Балтике напоминает штормящее море, когда одни порты теряют грузопотоки, другие их наращивают, некоторые порты не справляются с имеющимися грузами, а мощности других загружены лишь частично. Аналогия со штормом приведена потому, что удержать правильный курс в шторм "геополитических и геоэкономических столкновений" намного сложнее, чем в "честной рыночной конкуренции" спокойных времен.

Порт Клайпеда имеет полное право гордиться тем, что, лишившись части российских грузов (в 2002 году доля российских грузов ожидается немногим более 10 проц.), он не только устоял, но сумел найти новые грузопотоки и по-прежнему развивается. Создание "2К" подтверждает желание Клайпеды возвратить российские грузы.

Каким видится механизм вхождения транспортного проекта "2К" в экономическое пространство Калининградской области, остальной России и стран ЕврАзЭС? Есть ли новые грузоформирующие страны или регионы в странах, еще не охваченные службой маркетинга? Где заканчивается пространство балтийского сотрудничества и начинается зона конкуренции?

Мы считаем, что адекватный ответ на эти вопросы и взвешенные действия всех деловых партнеров, мобилизация всех доступных ресурсов способны не только удержать Клайпеду на плаву, но и обеспечить переход от стратегии выживания к стратегии быстрого роста.

Евразийская стратегия "2К": краткие выводы

"
Порт назначения "2К". Необходима кооперация с Калининградом. Она должна иметь не ситуативный характер, а преследовать долгосрочные цели (вплоть до появления в перевозках пункта назначения "2К").

"
Конкурировать на преимуществах. Поскольку гидрогеографические условия Клайпеды и Калининграда не дают достаточных преимуществ перед Таллином или Вентспилсом, необходимо использовать политические (Литва - Россия) и геоэкономические (ближе других портов к Западной Европе) преимущества.

"
Работать с Азией - в Азии. Ориентироваться на "дальние" транзитные грузопотоки (Прикаспийско-Среднеазиатский регион, Китай, Иран, Индия, Юго-Восточная Азия) с использованием транспортных коридоров "Север-Юг", Транссиб, ТАЖД и т.д. Работать по привлечению грузов непосредственно в потенциально привлекательных для "2К" регионах -  Западный Китай, Северный Иран, ряд регионов Индии.

"
Работать в Азии через ЕврАзЭС. Необходима государственная поддержка проекта "2К" Евразийским сообществом, заключение долговременных межгосударственных соглашений. Ни вступления Литвы в Евросоюз, ни подписания литовско-русского соглашения будет недостаточно, чтобы новые грузы из Азии пошли на "2К". В Азии любят силу политических доводов ("Президент дал указание") больше, чем экономических.

Попытаемся дать ответ, почему авторы считают, что развитие порта Калининград лишь в рамках существующей стратегии развития "2К", разъясненной в публикациях Секретаря Проекта "2К" В. Маринецаса и выступлениях ряда представителей Клайпедского порта и литовского бизнеса в ходе двух Конференций грузовладельцев, будет недостаточной и почему необходим поиск новых направлений развития порта, а именно -продвижение 2К ближнюю и дальнюю Азию.

Расширение Евросоюза на Восток

Как и остальные порты Балтии, Клайпеда обслуживает, с поправками на нынешнюю ситуацию, экспортный транзитный грузопоток бывшего советского блока, преимущественно России. Стремление России снизить зависимость своего экспорта от внешних политических рисков понятна. Но в ближайшие годы избежать транзита через порты стран Балтии Россия не сможет.

Строительство российских портов имеет не только политические мотивы. Крупные российские финансово-промышленные группы взяли курс на вертикальную интеграцию. Они хотят держать в своих руках весь бизнес -  от добычи сырья (особенно нефтепродуктов) до продажи его зарубежному потребителю. Сейчас нефтепродукты в прибалтийские порты доставляются по железной дороге цистернами, а российские нефтетерминалы соединяются с Балтийской трубопроводной системой. Ее пропускную способность планируют увеличить с 12 до 50 млн. тонн. Так что с нефтеперевалкой и Латвию, и Эстонию ждут тяжелые времена. По другим видам грузов ситуация будет развиваться по похожему сценарию. Все это создает предпосылки для острой конкуренции за экспортные грузопотоки.

Клайпедский порт переваливает около 17 млн. тонн в год и порог падения российского экспорта уже пройден. Клайпеда самый южный порт в странах Балтии, что дает ему преимущество по незамерзаемости. К сожалению, это единственное географическое преимущество: по удобству портовой навигации, глубинам и тоннажу принимаемых судов он выигрывает разве что у Калининграда. Экономически все страны Балтии примерно в равных условиях, поэтому заманить к себе грузопоток путем ценовой войны в пространстве Евросоюза тоже не удастся. Таким образом, в преддверии начавшегося передела российских транспортных потоков у Клайпеды довольно неудачная позиция. Тем не менее она имеет несколько ключевых ресурсов, которые позволяют изменить ход событий в свою пользу.

Куршский ответ -  "2К"

Клайпеда и Калининград неразрывно связаны третьим "К" -  Куршской косой. Калининград связан с территорией России преимущественно через транспортную систему Литвы. Построение обходных наземных маршрутов через территорию Польши малоперспективно. Поэтому любая из сторон может блокировать транспортный поток партнера, а значит, развитие Калининграда и Клайпеды возможно исключительно на почве кооперации..

Эта проблема активно разрешается. Переговоры ведутся вплоть до уровня премьер-министров, они поддержаны регулярной конференцией грузовладельцев. В рамках проекта "2К" Клайпеда может претендовать на загрузку своих мощностей на паритетных началах с Калининградом. Это мощное конкурентное преимущество политического характера, которого лишены Эстония и Латвия. Было бы крайне неразумно им не воспользоваться.

От кооперации в рамках "2К" к формированию общего транспортного пространства "2К" -  таков может быть "Куршский ответ" Литвы на потери российских грузов Балтией.

Вступление балтийских государств в Евросоюз поставит хозяйственный комплекс этих стран перед новыми проблемами -  общее экономическое пространство резко снижает конкурентоспособность местных экономик. Поэтому вполне возможно, что Евросоюз, чтобы не получить очередное дотируемое пространство, может профинансировать глубокую маркетинговую проработку ситуации с проектом "2К" и всей стратегии транспортного комплекса Литвы на ближайшие годы.

Если в 2000 году общий грузооборот Клайпедского порта составил 19 млн. тонн грузов, то в 2001 году он снизился до 17,2 млн. тонн. "Куршский" цивилизованный ответ на переговоры ЕС-РФ даст возможность поставить задачу наращивания грузооборота уже в 2003 году до 21-23 млн. тонн грузов за счет увеличения российских экспортных и транзитных грузов.

Через ЕврАзЭС в Азию

При активной переориентации российского экспорта на собственные порты становится крайне привлекательным транзит грузов третьих стран в Северную Европу. В нем заинтересованы Казахстан, Китай, Корея, Япония, Иран, Индия. Привлечение грузов этих стран на высвобождающиеся мощности прибалтийских портов весьма заманчиво и перспективно.

Но обеспечение хороших позиций "2К" среди других портов Балтии по азиатскому транзиту возможно лишь в случае формирования на территории Калининградской области крупного транспортно-  инфраструктурного узла ("Ганзейский путь") коридора "Север-Юг". Отметим, что при определенном встречном движении со стороны Литвы в правительстве России могут рассмотреть вопрос о том, чтобы "2К" наравне с Санкт-Петербургом был узлом этого коридора.

Так как данная статья носит характер стратегических размышлений, надо сказать, что пока на основе имеющихся данных нельзя просчитать реальные объемы и типы грузов, определить регионы формирования грузов, всего, что бы было достаточным для принятия конкретных решений руководством порта. Нужны глубокие маркетинговые исследования непосредственно в регионах Китая, Ирана, Индии. Но ясно, что кто бы ни проводил такие исследования, он обязательно должен включить в них и нетрадиционные для маркетинга политические блоки. Как убедить группы в Казахстане, Китае, Иране, Индии, других странах ЕврАзЭС и Азии, принимающие решения по крупным экономическим вопросам, перенаправить часть транзитного грузопотока на сухопутное направление и замкнуть на "2К"? В Азии это, как уже говорилось, вопрос политический.

Республика Казахстан имеет четкое представление о месте Казахстана в системе коридора "Север-Юг" -  формирование "Восточного луча". Одной из его основных задач является создание в порту Актау зоны свободной торговли для обслуживания грузов в направлении Средняя Азия -  Европа. Реализация этой задачи тоже может быть замкнута на "2К"

Для Исламской Республики Иран транспортный коридор на север необходим, как воздух. Координация действий России и Ирана по транспортировке нефти и газа на международные рынки -  важнейший фактор устойчивости мирового энергобаланса, а характер российско-иранских экономических связей открывает для обеих стран перспективы развития в строну высокотехнологичной экономики. В этом главный интерес Ирана в его прорыве на Север.

Есть непроявленные пока интересы и у Китая в связи с амбициозной программой "Сибу да кайфа". В целом же, говоря о привлечении азиатского транзита через Россию на "2К, важно не упустить момент, ибо пропускная способность сухопутных транспортных евразийских коммуникаций достаточно ограничена и на все прибалтийские порты ее не хватит.

Ганза как образ будущего

И, наконец, нельзя недооценивать мифологизацию современного массового сознания.

Порт Мемель имеет многовековую историю, и былые заслуги предков вполне способны помочь потомкам поддержать его на плаву в смутную пору. Ганзейский союз, который объединял до двухсот городов, от приполярного Бергена в Норвегии, на берегу Северного моря, и вплоть до русского Новгорода. Несмотря на то, что союз утратил свое могущество в связи с открытием Нового Света, он оказал огромное влияние на развитие Северной Европы. В какой-то мере это был "Общий рынок" средневековой Европы.

Для того, чтобы воспользоваться его наследием, необходимо установить максимальное количество связанных с ним памятников. Организовать международные мероприятия, фестивали, выставки, научные конференции посвященные истории Ганзейского союза, роли Мемеля и русских земель в Ганзейском союзе. Визиты копий исторических кораблей по традиционным маршрутам ганзейских купцов, по портам стран Балтии и Северной Европы, сформируют необычный и привлекательный образ 2К, современного "Ганзейского союза" Литовской Республики, а может и других стран, и России (или, скорее, ЕврАзЭС).

Ганза - сказка, миф. Мы уверены - бурно растущие азиатские экономики и растущие экономики стран ЕврАзЭС нуждаются в мифе Ганзейского союза, мифе общего торгового пространства Азии и Европы. Вести цивилизованный диалог в пространстве Ганзы - комфортнее, чем гнать русского медведя в пространстве ограниченного европейскими флажками коридора на Калининград.
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Кыргызская Республика принятым Жогорку Кенешем Законом "О приоритете проекта строительства железнодорожной линии Балыкчы—Джалал-Абад—Торугарт с выходом в Китай" от 29.12.2000 закрепила приоритетность строительства Китайско-Киргизской железной дороги по маршруту Кашгар—Торугарт—Узген—Джалал-Абад—Кочкор-Ата—Балыкчи с дальнейшим выходом на станцию Луговая железных дорог Казахстана.

Декларируемая экономическая задача ККЖД на первом этапе — обеспечение доступа к углю и другим ресурсам, стратегическая — решение ключевой проблемы разделенности горными хребтами Северного и Южного Кыргызстана. Китайская заинтересованность в финансировании строительства ККЖД иная — прежде всего выход в Ферганскую долину и получение сухопутного пути в Европу в обход территории Российской Федерации.

Киргизские и китайские комментарии по ККЖД разнятся значительно. Так, в сентябре 2001 года китайские газеты "Жэньминь жибао" и "Саут Чайна Морнинг Пост" в публикациях о железнодорожном строительстве в КНР по-прежнему писали о "строительстве железной дороги между Кашгаром и Андижаном в целях получения выхода грузов от тихоокеанских портов и восточных провинций в Центральную Азию", т.е. опять речь шла об Узбекистане в первую очередь. На Узбекистан также было рассчитано очень быстрое строительство автодороги Ташкент—Ош—Гульча—Сары-Таш—Таш-Курган с дальнейшим выходом автотрейлеров на Каракорумское шоссе и далее на автодорожную сеть Пакистана. Об организации перевозок из Пакистана шла речь на встречах официальных лиц Китая и Таджикистана в 2001-2002 годах. В начале сентября этого года правительство Китая выделило 15 млн. юаней на изыскательские работы, опять-таки, "по железной дороге Китай—Кыргызстан—Узбекистан". Об обеспечении стратегической цели связать железной дорогой Юг и Север Кыргызстана официальные лица предпочитают распространяться поменьше, так как понимают, насколько это труднодостижимо.

Хочу обратить особое внимание на то, что ситуация с развитием транспорта в горном регионе Памира и Тянь-Шаня выглядит сложно даже без учета стран, которые являются наиболее влиятельными в регионе. Так куда же повернет транспортный вектор Кыргызстана? Насколько эффективной и долгосрочной может быть политика игнорирования вполне объективных различий в подходах к транспортным проектам стран, влияющих на экономическую жизнь Кыргызстана? К интересам каких стран потенциально ближе транспортные приоритеты Кыргызстана?
Казахстан и Кыргызстан: противоречия остаются, перспективы есть.

Для того, чтобы мы смогли порассуждать и придти к неким выводам по теме транзита через Казахстан, рассмотрим некоторые цифры по перевозкам за 2000-2001 годы транзитом по территории Казахстана железнодорожным транспортом[1].

Табл. Доли стран формирования транзитных грузопотоков Республики Казахстан в 2000-2001 гг., %.

	Страна
	2000 г.
	2001 г.

	Узбекистан
	26
	23

	Россия
	23
	31

	Украина
	10
	7

	Таджикистан
	8
	9

	Киргизия
	5
	5

	Польша
	5
	4

	Китай
	4
	4

	Туркменистан
	3
	1

	США
	2
	2

	Южная Корея
	1
	1

	Латвия
	1
	1

	Литва
	1
	1

	Прочие
	11
	11


Табл. Доли стран назначения транзитных грузопотоков Республики Казахстан в 2000-2001 гг., %.
	Страна
	2000 г.
	2001 г.

	Узбекистан
	25
	28

	Россия
	17
	19

	Таджикистан
	13
	13

	Киргизия
	9
	7

	Туркменистан
	7
	5

	Китай
	4
	6

	Нидерланды
	3
	4

	Латвия
	3
	1

	Италия
	3
	1

	Турция
	1
	2

	Украина
	1
	1

	Прочие
	14
	11


Таким образом, по перевозимым железнодорожным транспортом Казахстана транзитным грузам, доля Кыргызстана составляла как страны формирования 5% (и в 2000 г., и в 2001 г.) или 262,8 тыс. тонн, а как страны назначения — 9% в 2000 г., 7% в 2001 г. или 367 тыс. тонн.

Сопоставимая картина по автомобильным перевозкам, однако, ввиду практически полного отсутствия статистической отчетности с обеих сторон, кроме таможенной, а также высокой доли "серых" перевозок и скрытого реэкспорта наших соседей, достаточно сложно точно оценить рынок автоперевозок. Проблема учета грузоперевозок вне таможенной статистики остро стоит перед всеми странами СНГ, это еще одно из последствий развала единого народнохозяйственного механизма.

Так что не стоит преувеличивать значение фактора кыргызстанского транзита для Казахстана — что, мол, только за счет Кыргызстана живут и так далее. Приведенные выше цифры очень четко показывают долю Кыргызстана в транзитных перевозках по железной дороге и, надеюсь, не позволят в дальнейшем быть предметом популистских спекуляций на эту тему.

И при всем том, существующая транзитная политика Казахстана является более чем жесткой по отношению к Кыргызстану — разница между транзитным и внутренним тарифом по железной дороге составляет порядка 3-7 (!) раз в зависимости от конкретных товарных позиций, а по автоперевозкам регулируется квотой на бесплатные транзитные разрешения, стоимостью платных разрешений, таможенного конвоя на подакцизные товары и т.д., и т.п.

Если в ближайшее время не произойдет изменений в тарифной политике Казахстана и России по отношению к союзникам по ЕврАзЭС, а также снятия нетарифных ограничений и барьеров (принятия озвученной министром путей сообщения РФ Г.М. Фадеева предложения России о переходе на единые ставки по прейскуранту 10-01 по железнодорожным перевозкам внутри СНГ и др.), то однозначно постановка вопроса о продолжении курса Кыргызстана на альтернативные и, более того, на транзитные, потенциально доходные транспортные коридоры, становится актуальной как никогда. Но все ли так просто как хотелось бы представить на столь заманчивом пути? Все ли возможные варианты оптимизации существующих транспортных потоков рассмотрены и использованы?

Даже уважаемые авторитетные эксперты могут противоречить основным постулатам экономической теории: бывший министр транспорта Казахстана, а ныне и бывший заместитель генерального секретаря ЕврАзЭС Н.К. Исингарин в интервью литовскому журналу "JURA"("Море") умудрился договориться до того, что (цитирую): "На перевозки грузов не влияют политические решения. Это рынок. Сегодня никто не может заставить возить грузы по тем маршрутам, которые дороже, и торговать с тем партнером, который устанавливает более высокую цену. Конечно, такие случаи бывают, но это всегда сопряжено с какими-то криминальными решениями. Это должно быть исключено. Поэтому никакое межправительственное соглашение не может заставить, куда направлять грузопоток. Это нужно очень четко понимать. Остается только одинпуть — это удешевление стоимости обработки грузопотока". Жизнь, однако, дает абсолютно обратную картину, чем нарисовал уважаемый Нигматжан Кабатаевич.

Практически все транспортные потоки на постсоветском пространстве (и не только) осознанно жестко контролируются государственными органами управления и зачастую тарифные или пропускные проблемы увязываются с другими — двусторонними и многосторонними военно-политическими, торговыми, водно-энергетическими и т.п. вопросами. Проблемные вопросы транспорта и инфраструктуры становятся хорошей разменной монетой, универсальным инструментом в решении других вопросов, скажем по увязке водно-энергетических проблем с вопросами погашения задолженности перед железнодорожниками и т.п.

Практическое блокирование любых инициатив по либерализации транзитной политики Казахстана по отношению к Кыргызстану вызвано, на мой взгляд, несколькими причинами: 

1. Слабостью Кыргызстана в политическом, военном и экономическом аспекте "Ты виноват лишь в том, что хочется мне кушать". Классический вариант. С Узбекистаном или с Россией Казахстану гораздо сложнее разговаривать с позиции силы. Пример: узбеки и россияне пользуются в отличие от Кыргызстана и Таджикистана безразрешительной системой проезда автотранспортных средств по территории Казахстана. Почувствуйте разницу.

2. Совокупный доход, как официальный (идущий в бюджет Казахстана и как доход транспортных организаций), так и неофициальный (оседающий в карманах таможенников, транспортных инспекторов, офицеров дорожной полиции), достаточен, чтобы от него взяли и просто так расстались с ним из-за призрачных идей интеграции, добрососедства и т.д. Если люди платят, экономя на других составляющих цены товара, кроме транспортной — значит могут. А раз могут, значит так надо и так будет. В деловой хватке Казахстану не откажешь, да и естественно-монопольное положение лежит в основе бизнеса. Вывод: надо договариваться (имея за спиной Россию — "Большого Белого Брата") или иметь альтернативный коридор (с участием и за деньги Китая — "Большого Желтого Брата").

3. Зависимость Кыргызстана от железнодорожного перехода на Китай Дружба-Алашанькоу (хотя, и это смешно на самом деле, сами китайцы правильно называют свою станцию Алатаушанькоу (Alatawshankou), что говорит о нашей элементарной небрежности и неуважении к историческим (тюркским!) названиям на территории СУАР — Восточного Туркестана).

Металлолом возить лучше вагонами через Дружбу, чем тащить через Торугарт машинами. Экономика плюс пропускная способность плюс реальный рынок сбыта (а он в Урумчи, а не в Кашгаре). Такая же картина и по некоторым другим товарным позициям, хотя торугартский коридор набирает обороты по ТНП. Строительство ККЖД — во-первых, перспектива, а во-вторых, где пройдет трасса Китайско-Киргизской железной дороги благодаря активному давлению Китая и Узбекистана? Правильно, по Югу, следовательно, опять же грузам из северной части Кыргызстана, ввиду отсутствия внутриреспубликанской железной дороги с Севера на Юг, придется еще очень долго двигаться через Дружбу—Алатаушанькоу.

4. Исторически сложившиеся торгово-экономические связи Кыргызстана в первую очередь с Россией, со странами Европы и собственно с Казахстаном не позволят быстро, безболезненно и эффективно переключиться на совершенно других по культуре и менталитету бизнес—партнеров. А это очень важный фактор, так как от него зависит язык внешнеторговых контрактов и операций Южно-Киргизского транзитного коридора (позвольте иногда так называть ККЖД, т.к. на мой взгляд, это будет стимулом думать постоянно о Северо-Киргизском или ТрансКиргизском коридоре, что в общем-то и подразумевалось изначально). А языком будет либо китайский, либо узбекский. Но не русский и не киргизский. История повторяется дважды: первый раз как трагедия, второй раз как фарс. 

Китай и Кыргызстан: Большой Желтый Брат и просто кыргызы. 

Исторический шанс Кыргызстана на данный момент, по мнению автора, в том, что Казахстан изначально неправильно занял позицию по стыковке своего территориально-экономического развития с очень серьезными планами "Большого Желтого Брата". Речь идет об амбициозной программе "Сибу да кайфа" (Западный поход). То, что начали делать Касымжомарт Токаев (бывший премьер-министр, ныне госсекретарь Казахстана) и Карим Масимов (вице-премьер Казахстана) — профессиональные дипломаты-китаисты, а именно — развернуть гигантский бюрократический механизм Поднебесной империи к инвестициям в инфраструктуру западных районов, непосредственно выходящим к границе Казахстана, теперь будут делать сами китайцы, исходя только из своих интересов. И то, если очень захотят. А реалии таковы: от Дружбы—Алашанькоу до Урумчи неэлектрифицированная однопутка, спецтарифы, превышающие среднекитайские, нехватка тягового и подвижного состава, затянутая процедура таможенной обработки грузов и т.д. Самое главное, что станция с китайской стороны на пределе технических возможностей. Конечно, огромная заслуга казахстанских железнодорожников, что они смогли в начале 90-х годов на средства японского займа практически с нуля построить современную железнодорожную станцию Дружба. За 2001 год было перевезено порядка 6 миллионов тонн грузов, из них порядка 9% транзитных (имеется в виду для Казахстана, т.е. и из Киргизии в том числе). Но дальнейшего роста не будет по объективным причинам, по крайней мере, речь идет о действительно значимых объемах прироста грузопотока, особенно транзитного. В планах у китайской стороны активно финансировать развитие своего участка не наблюдается, по крайней мере, в ближайшие годы.

Приоритетность финансирования крупномасштабных проектов на Западе Китая продиктована необходимостью экономического развития слаборазвитых западных регионов и реализации ресурсного потенциала с целью снятия диспропорции экономического развития восточных и западных регионов КНР.

Китай в 2001-2005 годах инвестирует в железнодорожное строительство около 42 млрд. долларов (350 млрд. юаней), из них более 15 млрд. на строительство железных дорог в 12 западных регионах. Основная часть из этих 15 млрд. долларов пойдет на достройку Цинхай—Тибетской железной дороги и строительство железнодорожной инфраструктуры в Синьцзян-Уйгурском автономном районе. 

Объемы инвестиций и масштабность планов впечатляют, однако насколько планы мировой державы учитывают интересы развития Кыргызстана? Думаю, что необходима широкая дискуссия по планам китайской стороны в Центральноазиатском регионе с проигрыванием возможных, необязательно сверхоптимистических сценариев развития региона после строительства ККЖД по китайскому варианту. К большому сожалению, пока что чаще именно неоправданный оптимизм демонстрируют представители Кыргызстана, когда речь заходит о ККЖД.

Некоторые выводы:

1. С Казахстаном необходим:

— постоянный переговорный процесс с учетом того, что в Министерстве транспорта и коммуникаций обеих стран сильные прагматичные профессионалы: со стороны Казахстана министр Кажмурат Нагманов, опытнейший транспортник и бывший министр транспорта действительно в лучшем смысле слова “непотопляемый” Юрий Иванович Лавриненко, ныне первый вице-министр транспорта и коммуникаций, Ерлан Думшебаевич Атамкулов, президент ЗАО НК Казахстан темир жолы—опытный переговорщик и прагматик, выходец из крупного бизнеса; со стороны Кыргызстана министр Кубанычбек Мырзабекович Джумалиев с не менее богатой биографией достижений позитивных результатов, заместитель министра Айзат Токторбекович Ажикеев (транспортник и политик до мозга костей и по опыту, и династийно), Иса Шейшенкулович Омуркулов, начальник Управления Киргизской железной дороги, также досконально владеющий ситуацией по данной проблематике.

— использование российского фактора и интеграционных процессов в рамках ЕврАзЭС, — поиск серьезных аргументов для получения преференций по железнодорожным тарифам, в частности, в случае перевода части грузопотока в/из Кыргызстана с автомобильных перевозок на железнодорожные; 

— консолидация автоперевозчиков для защиты своих гражданских и экономических прав на территории Казахстана;

— создание крупной совместной российско—казахстанско—кыргызстанской автотранспортной компании с всемерной поддержкой на уровне правительственных структур трех стран;

— введение института уполномоченного по транзиту в посольстве Кыргызской Республики в Республике Казахстан с соответствующими полномочиями от Минтранскома КР для оперативного взаимодействия с Минтранскомом РК;

— обязательный учет результатов работы кыргызстанско—казахстанской межправкомиссии в базовых и программных документах, связанных с развитием транспортно-коммуникационных комплексов двух стран.

2. С Китаем:

— однозначно вести речь о строительстве только колеи 1520 мм, которая традиционна для постсоветских стран и соответствующей инфраструктуры по перестановке колесных пар на кыргызско-китайской границе, а не на кыргызско-узбекской. Судя по всем признакам, китайцы, будучи готовыми построить дорогу на территории Киргизии, явно склонны навязать свою технологию и узкую колею (1435 мм), чего нельзя допустить. В противном случае, Кыргызстан станет страной, в которой одновременно две колеи и колесные пары меняются внутри страны, а не на границе. Самое страшное — разный технологический уклад усугубит проблему разделенности Севера и Юга. 

— срочно начать подготовку кадров — железнодорожников, таможенников, пограничников с базовым знанием китайского языка из числа местного населения территорий, по которым пройдет ККЖД. Данный блок необходимо уже сейчас закладывать во все возможные планы по строительству ККЖД. Последствия непринятия мер — по всему маршруту ККЖД будут работать китайцы. Или узбеки… 

— необходимо заложить в проект максимально возможное из инфрастуктуры железной дороги на территории Кыргызстана — строительство современных многофункциональных станций на межгосстыках (узбекском и китайском) с учетом таможенных, пограничных и других служб, локомотивное и вагонное депо, базу путевого хозяйства с резервом мощности, достаточный парк тягового и подвижного состава и т.д. Если пускать ККЖД, то так, чтобы была отдача по максимуму, с реальным мультипликативным эффектом для экономики. 

— анализировать, проигрывать всевозможные сценарии, думать о будущем, быть прагматичным — это самое важное, на мой взгляд, во взаимоотношениях с Китаем. Понимать, какой интерес и выгода побуждает Китай финансировать кыргызстанское движение к строительству ККЖД. Без этого не выйти из нынешней эйфории.

3. С Российской Федерацией:

Вопреки некоторым мнениям в среднеазиатских странах, в реальности не существует целостной (будь то эффективной или неэффективной) “среднеазиатской” стратегии России, зато есть несколько сценариев, которых придерживаются те или иные группы влияния в российском руководстве. В случае Кыргызстана или Казахстана это не так, в этих странах есть единое понимание государственной внешнеэкономической и внешнеполитической стратегии.

Российский фактор (включая ЕврАзЭС как самое перспективное интеграционное объединение на постсоветском пространстве) — один из наиглавнейших в рассмотрении и решении вышеуказанных проблем. Им необходимо заниматься очень глубоко, тщательно отрабатывать аргументацию, четко держаться интеграционного вектора на деле, а не на словах. Надо очень ясно дать понять России и Казахстану, что союзнические обязательства есть и будут, что нет никакой двойной игры, что есть баланс интересов и союзники по ЕврАзЭС имеют право голоса при принятии стратегических решений. Необходимо донести как до российских и казахстанских полисимейкеров транспортной политики, так и до коллег-транспортников в Минтрансе и МПС РФ, Минтранскоме РК, что развитие транспортного комплекса Кыргызстана действительно нуждается во всемерной поддержке и участии транспортного комплекса России и Казахстана в создании новой транспортной системы Кыргызстана с учетом современных геоэкономических и геополитических реалий.

4. Евразийское Экономическое Сообщество: 

Наиболее важным, по мнению автора, является фактор необратимых процессов интеграции в рамках ЕврАзЭС. В первую очередь имеется ввиду обязательность решений, принятых в рамках Сообщества, в отличие от аморфно-рекомендательных документов исполнительных органов СНГ. Политическая воля и умение идти на компромиссы, уходить от политики лоббирования узконациональных интересов через представителей своих стран в интеграционных структурах ЕврАзЭС — вот главные движущие силы евразийского интеграционного процесса. В первую очередь, ставка сделана именно на интеграцию в энергетике, транспорте и унификацию таможенного законодательства. Соответственно, ЕврАзЭС — именно та площадка, где спокойно, последовательно будут и должны решаться вопросы защиты экономических и политических интересов ближайших союзников по Сообществу. Это дает надежду на то, что от политики согласований в транспортной отрасли страны ЕврАзЭС перейдут к единой политике с четко определенными геополитическими и геоэкономическими приоритетами во благо народов стран Евразийского Экономического Сообщества.

Итак, ККЖД превратилась у нас в статье де-факто в Южно-Киргизский транспортный коридор, а планы, что либо Россия, либо Китай, либо Иран либо еще кто-то построят ТрансКиргизский коридор с соответствующим освоением Кара-Кече и т.п., увы, могут остаться просто планами. Это уже проект национального значения, лишь постольку поскольку интересный соседям Кыргызстана. Добыча угля в Кара-Кече и замена казахстанского угля явно не в тактических интересах Казахстана, хотя стратегически является хорошей подстраховкой в будущей картине энергетического рынка всего центрально-азиатского региона. Разделенность страны— также хорошая возможность достаточно долго играть в разные геополитические игры разным участникам, даже очень далеким от Средней Азии. Если ККЖД в южном исполнении начнет приносить доход, то его весь необходимо реинвестировать в ТрансКиргизский коридор, что целесообразно закрепить законодательно. Либо перевести проект в концессионный вариант с обязательным условием для иностранного инвестора построить ТрансКиргизский коридор, соединяющий Север и Юг. 

Это вопрос целостности страны и его экономической и политической перспективы. И без России, а возможно и Казахстана, поддержки на уровне Евразийского Экономического Сообщества проект ТрансКиргизского коридора не вытянуть, даже если будут предоставлены кредиты от международных финансовых организаций, и тем более, если строительство ККЖД будут финансировать Китай и/или Иран.

[1] Источник — данные о транзитных перевозках по территории Казахстана железнодорожным транспортом год, “Казакстан темiр жолы".
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Азиатский козырь России.

Система транспортных евразийских коридоров: новый взгляд на приоритеты транспортной политики России.

Вячеслав Бельдей, Сергей Боровиков, Сергей Переслегин, Кубат Рахимов, Александр Собянин

Об авторах: Бельдей Вячеслав Анатольевич - сотрудник департамента регионального развития Аппарата Правительства Российской Федерации; Рахимов Кубат Калыевич - руководитель Центра комплексных транспортных решений "ТрансЕвразия" (Москва); Боровиков Сергей Евгеньевич - эксперт аналитических групп ЦКТР "ТрансЕвразия" и "Конструирование будущего"; Переслегин Сергей Борисович, - руководитель теоретического отдела аналитической группы "Конструирование будущего" (Санкт-Петербург); Собянин Александр Дмитриевич, руководитель службы стратегического планирования Ассоциации приграничного сотрудничества, аналитик ЦКТР "ТрансЕвразия".

Сегодня в Российской Федерации достаточно остро стоит вопрос о выборе перспективной стратегии развития транспорта, как отрасли народного хозяйства. В числе его аспектов - общетеоретический: нынешняя, на наш взгляд, весьма спорная стратегия развития МТК "Север-Юг" представляет собой частный случай или общий? Думается, общий. Сегодня России и ее союзникам по Евразийскому Экономическому Сообществу (ЕврАзЭС) и Шанхайской Организации Сотрудничества (ШОС) необходима новая транспортная идеология, составной частью которой должна стать Система транспортных евразийских коридоров (СТЕК). Она призвана обеспечить безопасность и надежность функционирования континентальных транспортных маршрутов, а также развитие территориально-производственных комплексов (ТПК). При нынешних подходах к решению проблемы транспорт не может обеспечить ни первой задачи, ни второй.

"Критским коридорам" требуется альтернатива

После того, как перестал существовать СССР, транспортный комплекс Российской Федерации стал активно включаться в существующую европейскую транспортную систему. В 1994 году на 2-й Международной европейской конференции по транспорту, проходившей на о. Крит, были определены девять основных направлений (коридоров) с тринадцатью ответвлениями. На 1-й Международной Евроазиатской конференции по транспорту, проходившей в Санкт-Петербурге, были закреплены механизмы взаимодействия европейских и евразийских транспортных институтов, а ряд российских коридоров вошли составной частью в 9-й и 2-й Критские коридоры.

Дальнейшее сотрудничество с Европой продемонстрировало свои позитивные результаты, в частности, Евросоюз финансировал в последние годы и продолжает финансирование целого ряда транспортных проектов федерального значения (например, трасса "Дон"). По словам заместителя министра транспорта России Бориса Новосельцева, около $300 млн. кредита Европейского банка реконструкции и развития пойдет в 2003 году на реализацию ряда транспортных проектов (автомагистраль Чита-Хабаровск, кольцевая дорога вокруг Санкт-Петербурга, организация железнодорожного паромного сообщения между морскими портами Усть-Луга, Балтийск и портами Германии, некоторые другие проекты.

В то же время очевидно, что Критская система и коридоры ЭСКАТО ООН, будучи созданными в интересах других стран, не дают России и ее союзникам объединить в транспортном и инфраструктурном отношении Евразийский континент, чтобы реализовать свой потенциал развития. СТЕК должна сформировать новую функцию транспорта - работу в интересах объединения Евразийского континента в политическом, экономическом и семиотическом пространствах. Международные коридоры СТЕК будут образовывать крупные "узлы связности", а малые транспортные коридоры СТЕК - "региональные узлы" приграничного сотрудничества. ЕврАзЭС дал старт такому подходу, а ШОС определяет возможности долгосрочной стратегии развития СТЕК в интересах Евразийского континента.

Новая транспортная идеология.

Одним из результатов ориентации на Критские международные коридоры явилось то, что были некритически восприняты некоторые базовые подходы к развитию транспорта в Европе, где традиционно ведущим является морской транспорт, а железнодорожный транспорт обеспечивает связность регионов (идеология "сильных европейских регионов") и взаимодействие между портами различных бассейнов. Создание предприятий или развитие регионов в Европе не является задачей транспорта, что позволяет снизить к минимуму государственное регулирование транспортного развития, в то же время на азиатских просторах Сибири и Средней Азии лишь при наличии дороги можно говорить об иных хозяйственных задачах, что должно было бы обязывать к максимальной вовлеченности государства.

Даже такая стратегическая трасса, как Транссиб, является при европейском подходе всего лишь "северным лучом" Трансазиатской железной дороги, т.е. тихоокеанский порт Владивосток должен был бы обладать приоритетом перед Удоканским месторождением меди или иной региональной задачей. При этом неминуемо будет продолжаться усугубление проблем на железнодорожном транспорте, искусственно отделяемом от развития российских территориально-промышленных комплексов (ТПК), а находить инвесторов для финансирования региональных транспортных веток к основным коридорам или от коридоров к пунктам добычи полезных ископаемых или промышленным центрам, будет все сложнее.

Сегодня России необходимо развивать свою транспортную систему лишь в координации с европейской, южно- и восточноазиатской транспортными системами, делая основной упор на независимом развитии и формировании собственного транспортного комплекса вокруг Центральноевразийского региона.

Этот вывод опирается прежде всего на ту предпосылку, что транспортно-коммуникационные сети должны решать две задачи, на первый взгляд, взаимоисключающие. Во-первых, для государства транспортные коридоры суть механизмы, обеспечивающие экономическое и культурное единство некой территории. Во-вторых, в рамках общего геоэкономического пространства они представляют собой обобщенную систему обмена сырьем, технологиями, смыслами и т.д. между геоэкономическими полюсами, странами, цивилизациями.

Двум задачам соответствуют две различные формы транспортно-коммуникационных сетей. Для сохранения организующих структур, "размываемых" транспортной теоремой (если вложения Центра в транспортно-инфраструктурные проекты в регионе недостаточны для развития приграничной территории, эта территория попадает под влияние соседних стран), наиболее адекватными являются замкнутые кольцевые структуры, прорезанные сравнительно короткими радиальными ветвями. Геоэкономическая карта Евразийского континента насчитывает пять транспортных колец - Центральноевропейское, Североевропейское, Средиземноморское, Дальневосточное и Центральноевразийское. Эти транспортные кольца организуют функционирование национальных экономик. Можно с сожалением констатировать, что лишь одно из них сейчас как-то функционирует - Центральноевропейское.

Транспортные кольца Евразии и СТЕК

Через характеристику пяти основных транспортных колец Евразии могут быть адекватно описаны общетеоретические подходы к разработке СТЕК.

Точкой "подключения" Центральноевропейского транспортного кольца к системе мировой торговли является крупнейший узел порта Роттердам. При этом центрально-европейское кольцо имеет центр в Швейцарии, стране, не входящей в Евросоюз. Одного этого обстоятельства, кстати, достаточно, чтобы с пониманием отнестись к бессмысленности некоторых ультиматумов, направляемых руководству Швейцарии со стороны ЕС.

Североевропейское (Янтарное) транспортное кольцо, включающее Прибалтийские республики, Калининградскую область России, Германию, Данию, Швецию, Норвегию, Финляндию, регионы Северо-Запада России, не имеет точки "подключения" к мировым транспортным сетям. По различным причинам, ни один из существующих ныне портов для этой цели не подходит, что заставляет предложить концепцию выносного свайного Северного Европорта в Балтийском море. То, что Норвегия в 2002 году отложила вопрос места размещения своего суперпорта для судов с осадкой до 20 метров, дает России шанс выступить с проектом общего суперпорта для стран Северной Европы. Северный Европорт может стать "подключения" североевропейского транспортного кольца к системе мировой торговли.

Средиземноморское транспортное кольцо, ранее соединявшее Италию, Испанию, Португалию, Марокко, Алжир, Ливию, Египет, страны Леванта, в связи с прогрессирующим усложнением общемировой политической ситуации и близостью к "поясу нестабильности", практически распалось на отдельные фрагменты. В будущем, когда будет выстроена новая стабильная система мировых связей, это кольцо должно иметь две точки "подключения" к мировой транспортной сети - Гибралтар и Суэц.

Дальневосточное транспортное кольцо, которое могло бы соединять Корею, Китай, Манчьжурию, Дальний Восток России, Японию, никогда не существовало как единое пространство. Исторически сложились обрывки магистралей, зачастую геополитически не ориентированные и в значительной степени геоэкономически бессмысленные. Каждый из транспортных участков дальневосточных стран самостоятельно пытается "подключиться" к мировой системе коммуникаций, что затрудняет геоэкономическую балансировку транспортных потоков. Нерешенность вопроса объединения Корейского полуострова ставит задачу "подключения" дальневосточного кольца к системе мировой торговли в зону долгосрочного целеполагания.

В настоящее время в регионе Каспийского моря и Средней Азии формируется новая геоэкономическая структура - Центральноевразийская. Центральноевразийское транспортное кольцо может включать в себя Грузию, Армению, Азербайджан, Турцию, Казахстан, Иран, Ирак, северо-западные регионы КНР, Афганистан, Пакистан, северные штаты Индии, российские регионы Северного Кавказа, Поволжья, Урала и Южной Сибири. Центральноевразийское транспортное кольцо фокусируется в регионе Каспийского моря и может в перспективе иметь три точки "подключения" к системе мировой торговли - континентальную на Памире, южноазиатскую в порту Бендер-Аббас, черноморскую в Новороссийске.

Транспортные кольца континента в приграничных регионах России и соседних с нею стран должны иметь целостную систему малых транспортных коридоров, которые жестко скрепляют геоэкономическую и геополитическую ткань пространства. Такими малыми коридорами, актуальность которых подтверждается жизнью и ожиданиями регионов России и союзных ей стран, являются транспортные проекты на Кавказе (Транскам, центральный узел во Владикавказе), на Памире (Китайско-Киргизская железная дорога, узлы в городах Кашгар и Ош), на Северо-Западе (Белкомур и трансскандинавские проекты), на Дальнем Востоке России и в других регионах.

Евразийские коридоры

Основу Системы транспортных евразийских коридоров должны составлять крупные международные транспортные коридоры (коридоры СТЕК). Транспортно-инфраструктурное развитие России может иметь следующие основные коридоры СТЕК, имеющие различную организационную и правовую формы.

Транссиб, ориентированный на Дальний Восток и Китай коридор, имеющий в Восточной Сибири два маршрута (БАМ и Транссиб), соединяющий Центральноевропейское и Дальневосточное кольца. Узловые точки магистрали: Берлин, Варшава, Минск, Москва, Казань, Екатеринбург, Новосибирск, Иркутск, Тында, Комсомольск-на-Амуре, Ванино, Советская гавань.

Турксиб, понимаемый как совместный проект трех стран (Россия, Казахстан, Китай), соединяющий Центральноевразийское транспортное кольцо и тихоокеанское побережье Китая (выход к Дальневосточному кольцу и транспортным маршрутам Тихого океана), ориентированный на Китай коридор от Поволжья, Урала и Южной Сибири. Узловые точки Сызрань, Оренбург, Свердловск, Новосибирск, Петропавловск, Астана, Актогай, Дружба-Алатаушанькоу, Турфан, Чунцин, Ланьчжоу, Чжэнчжоу, Ляньюньган. Поскольку Турксиб также ориентирован на китайского потребителя, он должен развиваться согласованно с Транссибом.

Севморпуть, кратчайшая транспортная артерия, соединяющая Янтарное и Дальневосточное транспортные кольца. Включает в себя Беломоро-Балтийский канал и окраинные российские моря. Экономическое значение Севморпути за прошедшие десятилетия только возросло, хотя и не реализуется пока в практических действиях. Узловые точки - Санкт-Петербург (вернее, проектируемый Северный Европорт в Финском заливе), Петрозаводск, Архангельск, Игарка, Диксон, Певек, Провидение, Петропавловск-Камчатский, Владивосток, Алеутские острова, Аляску.

"Хазаро-Ганзейский торговый путь"

Особое значение имеет Хазаро-Ганзейский торговый путь (ХГТП), понимаемый как стратегическое развитие современного коридора из Балтики к индийским портам "Север-Юг", ХГТП соединят Севморпуть (в Петрозаводске), Транссиб (в Казани), Турксиб (в Сызрани), имеет выход к Средиземноморскому транспортному кольцу (Волго-Донской канал) и проходит через наиболее нестабильные территории целого ряда стран формирующейся Центральноевразийской геоэкономической структуры. Узловые точки Санкт-Петербург, 2К (Калининград-Клайпеда), Петрозаводск, Казань, Сызрань, Астрахань-Аксарайская, Актау, Махачкала, Баку, Туркменбаши, Энзели, Амирабад, Тегеран, Бендер-Аббас, Мумбаи (или соседний порт Джавахарал Неру).

Коридор может стать совместным проектом семи стран (Россия, Литва, Азербайджан, Казахстан, Туркменистан, Иран, Индия), а в перспективе способен включить и иных участников. Для России, по нашему мнению мнению, он должен иметь безусловный приоритет. ХГТП не только фактически восстанавливает контроль российского Центра над экономическим развитием регионов в зоне действия других коридоров, но и обеспечивает привлечение инвестиций из стран Азии и Северной Европы. Если сейчас коммерческие выгоды от проектов получают преимущественно корпоративные структуры, а политические риски несет исключительно государство, то в дальнейшем необходимо обеспечить понятный механизм привлечения инвестиций в компании с государственным участием, занятыми реализацией проектов в области транспортно-инфраструктурного развития (проекты СТЕК). Таким образом, возникает возможность финансировать на достаточном уровне инфраструктурные проекты в приграничных регионах России.

"Хазаро-Ганзейский торговый путь" может иметь сухопутное ответвление от Астрахани-Аксарайской через Казахстан и Киргизию - Памирский тракт. Памирский тракт ХГТП, с двумя маршрутами в Средней Азии (через Узбекистан-Киргизию и через Казахстан-Киргизию), с выходом на Каракорумское шоссе и далее до порта Карачи, может в перспективе стать общим экономическим проектом России, стран ЕврАзЭС, Китая, Пакистана и Индии в рамках деятельности Совещания по выработке мер доверия в Азии (СВМДА). В случае подключения сухопутного плеча ХГТП в рамках деятельности СВМДА (последнее необходимо, так как в настоящее время часть этого маршрута проходит через оккупированную Пакистаном часть индийского штата Джамму и Кашмир), - к ХГТП добавятся узлы Кандагач, Арысь-Ташкент, Луговая, Бишкек, Ош, Хорог, Таш-Курган, Исламабад, Карачи.

Особо следует отметить, что, если основной маршрут Хазаро-Ганзейского торгового пути от 2К и Санкт-Петербурга к Джавахарлал Неру и Мумбаи уже фактически начал развиваться в рамках МТК "Север-Юг", то Памирский тракт требует долгого переговорного процесса в рамках СВМДА. Начавшееся в нынешнем году строительство современных мостов через пограничный Пяндж может стать началом движения СВМДА к заключению Памирского пакта стран СВМДА по обеспечению гарантий безопасности и экономического сотрудничества всех стран-участников Совещания по выработке мер доверия в Азии.

Впрочем, жизнь может резко ускорить заключение Памирского пакта и начало активных перевозок по автотрассе на Карачи. Те политические шаги, которые начал президент Казахстана Нурсултан Назарбаев, когда инициировал создание СВМДА, поддержаны в России. Президент России Владимир Путин имел 5 февраля продолжительную беседу с руководителем Пакистана Парвезом Мушаррафом. Основное внимание на встрече было уделено именно вопросам экономического сотрудничества с Россией или при участии российских компаний в Памирском регионе.

Инвестиции придут, если…

В целом, для России Система транспортных евразийских коридоров на сегодняшний день должна выполнить несколько задач. В частности, заставить транспортный комплекс формировать развитие отдельных отраслей промышленности, регионов России и других стран ЕврАзЭС. Создать систему крупных коммерчески привлекательных проектов, реализуемых на деньги и с участием российских ФПГ и ФПГ российского происхождения, но с сохранением государственного контроля. Привлечь инвестиции из Китая, Ирана, Индии и, возможно, других азиатских стран, в транспортные проекты, реализуемые ФПГ российского происхождения.

Без понимания серьезности стоящих перед Россией вызовов и того, что дальнейшее неуправляемое развитие отдельных отраслях народного хозяйства крайне нежелательно, Россия не сможет выработать совместную с азиатскими странами стратегию экономического сотрудничества и не обеспечит "пояса стабильности" на месте нынешней нестабильной полосы к югу от Государственной границы.

Начало 2003 года ознаменовалось резким ускорением интеграции на пространстве Евразийского материка. Состоявшийся Госсовет России при участии президента Путина 22 января был целиком посвящен вопросам приграничного сотрудничества, а соответствующая программа получила государственный статус. Ее основными кураторами определены МИД и Минэкономразвития РФ. Первый Экономический форум ЕврАзЭС 19-20 февраля обозначил приоритеты Российского государства в интеграционном процессе. Среди этих приоритетов, как подчеркивает генеральный секретарь ЕврАзЭС Григорий Рапота, транспортное сотрудничество имеет наибольшее значение, так как создает инфраструктуру для взаимодействия в других отраслях.

Также зимой 2002-2003 годов ряд крупных нетранспортных финансово-промышленных групп обозначили интерес к вхождению на транспортный рынок, - то есть та тенденция, которую инициировали "Северсталь" и другие нетранспортные ФПГ, будет продолжена на более высоком уровне. До сих пор недооцененным фактором глубоких перемен является создание ОАО "РЖД": пока все говорят лишь о том, как железные дороги будут реформироваться, но очень мало доумают, насколько все резко изменится для игроков на транспортном поле после появления сверхкомпании масштабом крупнее "Газпрома". Вот из чего должны были бы делаться серьезнейшие выводы и меняться стратегии компаний уже сейчас, до окончания реформы.

Для транспортных компаний 2003 год открывает значительные новые перспективы. Например, в ускоренном продвижении транспортных проектов через руководителей приграничных субъектов в рамках государственной политики по приграничному сотрудничеству (актуально для Северо-Запада и Дальнего Востока); в привлечении зарубежных инвестиций (что важно для железнодорожных и морских перевозчиков прежде всего); в более частом включении наиболее интересных транспортных проектов в нетранспортные федеральные целевые программы.

Можно с уверенностью сказать, что лишь общегосударственная транспортная политика СТЕК - понятная и нужная не только МПС и Минтрансу России, но и другим федеральным ведомствам - может дать старт продвижению в жизнь очень крупных масштабных транспортных проектов. Таких, например, как бездействующий ныне Севморпуть.

Логика развития транспорта, опирающаяся в прежние годы на европейские подходы, уже привела к резкому усилению доли нефти и другого сырья в экспорте России, к портовому перекосу и дисбалансу системы "железная дорога - порты", к опоре в инвестициях прежде всего на вложения самих транспортных компаний и соответствующей низкой роли привлеченных средств. В целом же - к приоритету Западного направления транспортной системы России.

В то же время лишь развитие в южном и восточном направлениях может реально привлечь азиатские инвестиции и обеспечить нашей стране конкурентные преимущества ля появления и реализации крупных проектов, а также их защиту от транснациональных морских компаний. Как показывает практика развития портов Балтии и Северо-Запада РФ, лишь тогда, когда у России будет "азиатский козырь" на переговорах с европейскими организациями, она сможет эффективно защищать свои интересы и опираться на собственное понимание происходящих на транспортном рынке процессов.
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Об авторах: Малышев Александр Анатольевич — представитель Белорусской железной дороги в Москве; Рахимов Кубат Калыевич — руководитель Центра комплексных транспортных решений "ТрансЕвразия" (Москва), в 2001-2002 гг. — заместитель руководителя Московского представительства РГП "Казакстан темiр жолы"; Собянин Александр Дмитриевич — руководитель службы стратегического планирования Ассоциации приграничного сотрудничества.

Железные дороги Казахстана занимают исключительное место в системе республиканского хозяйства. Огромные размеры республики при малой плотности населения, разнесенность на тысячи километров основных промышленных районов сохраняют административную и хозяйственную удерживаются от центробежных тенденций исключительно благодаря высокой развитости инфраструктуры и коммуникаций — железных дорог, трубопроводного транспорта, электросетей, телекоммуникаций. Автодорожная сеть и автомобильный транспорт развиты несколько хуже, но также справляются с основными задачами.

Ниже мы хотели бы остановиться не только на успехах транспортной системы Казахстана, но и на необходимости расширения внешних направлений развития — прежде всего в северном, южном и юго-восточном векторах. Эти вектора развития транспортной системы Казахстана имеют уже свои международные формы — Евразийское Экономическое Сообщество, МТК "Север-Юг" (Белоруссия и Казахстан в 2003 году приняты в число участников "Север-Юга") и Шанхайская Организация Сотрудничества. Однако от реальных интеграционных процессов несколько запаздывает, на наш взгляд, готовность транспортного комплекса Казахстана максимально использовать появляющиеся через участие в международных организациях возможности.

"Казахстан темiр жолы" — крупнейшее по обороту и числу работающих предприятие в числе других четырех казахстанских предприятий, компания успешно котируется западными агентствами. 7 октября 2002 года международное рейтинговое агентство "Standard&Poor's Ratings Services" сообщило о том, что прогноз кредитного рейтинга компании РГП "Казахстан темир жолы (КТЖ)", монополиста на рынке железнодорожных услуг Республики Казахстан, изменен со ВВ/"Стабильного" на ВВ/"Позитивный". Улучшение прогноза отражает также "Позитивный" прогноз кредитного рейтинга Республики Казахстан (в местной валюте: BB+/Позитивный/B; в иностранной валюте.

15 марта 2002 года Правительство Республики Казахстан приняло Постановление № 310 "О создании закрытого акционерного общества "Национальная компания "Казакстан темір жолы". ЗАО "НК "Казакстан темiр жолы" со 100% пакетом акций государства было образовано путем слияния республиканского государственного предприятия "Казакстан темiр жолы" с его дочерними предприятиями, такими как "Инфраструктура", "Локомотив", "Грузовые перевозки", "Дирекция по строительству и временной эксплуатации железнодорожной линии Хромтау-Алтынсарино", Первая, Вторая и Третья государственные компании по управлению вагонным парком.

В соответствие с постановлением, магистральная железнодорожная сеть была выведена из имущественного комплекса Республиканского государственного предприятия "Казакстан темiр жолы".

Основными видами деятельности Общества определено владение и пользование магистральной железнодорожной сетью и выполнение функций оператора сети и перевозчика. Президентом ЗАО "НК "КТЖ" был назначен Ерлан Атамкулов.

Высокий уровень менеджмента, объемы и качество предоставляемых железными дорогами услуг не подвергаются сомнению ни одним международным или казахстанским экспертным агентством. Тем не менее, наступила пора для обсуждения вопроса об изменении или коррекции стратегии развития транспортной системы Казахстана и ее станового хребта — железных дорог. К сожалению, есть и субъективные препятствия для такого разговора: запуганные угрозой судебных преследований чиновники Минтранскома и служащие КТЖ “дуют на воду” во время проведения тендеров (только в октябре 2002 года были отменены тендеры на исследования ОСЖД-2 и китайского направления).

В 2001-2003 гг. по целому ряду важнейших экономических задач Республики Казахстан инициативы Президента Назарбаева зачастую опережали самые смелые стратегические планы корпоративных структур. Это касается в первую очередь финансовой системы республики и ее нефтегазового сектора. Министерство транспорта и коммуникаций Республики Казахстан просто обязано адекватно вызову времени выработать такое понимание стратегических перспектив, которое соответствовало бы уровню Президента Казахстана. Развитие транспортной инфраструктуры Казахстана не может не учитывать тенденции других секторов народного хозяйства Казахстана и тенденции развития международных экономических связей.

Взгляды президента Президента РК на развитие транспортно-коммуникационного комплекса легли в основу "Стратегического плана развития Республики Казахстан до 2010 года" (Раздел V. Транспортная инфраструктура.), регламентирующего деятельность и определяющего перспективы развития транспортного комплекса Республики Казахстан. В целом план характеризуется комплексностью рассмотрения основных составляющих транспортного комплекса республики, в нем выделяются актуальные проблемы, намечаются пути решения.

Иерархия коридоров

Постановление Правительства Республики Казахстан от 27.04.2001 "О Концепции развития международных транспортных коридоров Республики Казахстан" обобщило опыт предыдущих лет и подвело логическую черту под экономическими и инвестиционными возможностями, которые давала прежняя стратегия. В этом постановлении, а также в "Программе развития транзитно-транспортного потенциала Республики Казахстан" были верно определены, сформулированы и перечислены основные перспективные международные транспортные транзитные коридоры и отдельные межграничные транспортные участки.

В настоящее время по территории Казахстана пролегают 2, 8, 5, 10 транспортные коридоры ОСЖД, а также ответвление 1-го транспортного коридора. Евроазиатские международные маршруты по территории Казахстана проходят по трем направлениям, которые внутри республики классифицируются как Северный Центральный и Западный коридоры. Кроме направлений, участвующих в формировании основных трансконтинентальных маршрутов, необходимо отметить еще один транспортный коридор — Среднеазиатский, имеющий важное значение для осуществления международных связей государств Средней Азии.

Таблица. Технико-эксплуатационные характеристики основных транспортных коридоров.

	Наименование
показателей

	Ед.
изм.

	Показатели по коридорам

	
	
	Северный

	Центральный
	Среднеазиатский
	Западный


	Эксплуатационная длина
	тыс. км
	1,9
	1,8
	2,1
	1,1

	Протяженность участков:
	
	
	
	
	

	 однопутных
	тыс. км
	1,0
	1,0
	0,9
	1,1

	 двухпутных
	тыс. км
	0,9
	0,8
	1,2
	-

	То же, по видам тяги:
	
	
	
	
	

	 электрическая
	тыс. км
	0,9
	0,9
	0,1
	-

	 тепловозная
	тыс. км
	1,0
	0,9
	2,0
	1,1

	Протяженность участков с полезной длиной приемо-отправочных путей:
	
	
	
	
	

	 850 м
	км
	1,2
	1,8
	2,1
	0,4

	 1050 м
	км
	0,7
	-
	-
	0,7

	Протяженность участков, оснащенных системами сигнализации, блокировки, централизации:
 диспетчерской централизацией
	тыс. км
	1,2
	1,1
	2,0
	1,1

	 автоблокировкой
	тыс. км
	0,4
	0,4
	0,1
	-

	 полуавтоматической 

 блокировкой 
	тыс. км
	0,3
	0,3
	-
	-

	Весовые нормы грузовых поездов
	т
	2700-6000
	2700-4500
	2700-4500
	2000-4500

	Средние скорости
движения грузовых

поездов:
	
	
	
	
	

	 участковые
	км/час
	43
	41
	45
	39

	 технические
	км/час
	49
	47
	48
	45


В целом указанные характеристики подтверждают высокий потенциал наращивания грузоперевозок по территории Республики Казахстан. Тем не менее, одним из недостатков вышеуказанной Программы является то, что на агрегативном уровне происходит перечисление транспортных коридоров, проходящих или не проходящих по территории, без проведения анализа важности их для экономики Республики Казахстан в свете экономической и геополитической обстановки в мире и регионе, и, следовательно, без указания иерархии приоритетности их развития. 

Необходимо сосредоточение негосударственных инвестиционных и государственных финансовых вложений лишь в выделенные как наиболее значимые на ближайшую перспективу коридоры. На наш взгляд, иерархия выделенных как наиболее значимых для приоритетного развития транзитных и межграничных транспортных коридоров могла бы выглядеть следующим образом:

I. Среднеазиатский коридор, с выделением узбекистанского и таджикистанского транзита в отдельные подпрограммы в силу различия в экономиках двух государств. Данное направление представляется наиболее перспективным в силу объемов грузоперевозок в эти страны через Казахстан (2 и 3 место после РФ), по причине возможности использования уже существующей транспортной системы по этому коридору в Казахстане и Узбекистане, так и в силу заинтересованности западных государств в увеличении экономического присутствия в Средней и Центральной Азии.

II. Казахстанско-российские межграничные участки. В 2000 и 2001 годы было продемонстрировано начало стратегического разворота России в южном и восточном направлении. Поскольку главы регионов России обладают значительной самостоятельностью в выработке внешнеэкономической региональной политики, а сами регионы имеют разные территориально-экономические характеристики, необходимы различные подпрограммы по увеличению грузоперевозок, рассчитанные на перспективные регионы РФ в Южном, Приволжском, Уральском, Сибирском федеральных округах. Следует учитывать, что грузопоток из/в Россию формируется как российско-казахстанскими перевозками, так и российско-среднеазиатским транзитом через Казахстан.

III. Северный коридор Трансазиатской железной дороги. Этому направлению до сих пор уделялось значительное внимание, проходили презентации КТЖ в Урумчи и Пекине, однако адекватных затраченным усилиям успехов не достигнуто. В ближайшей перспективе наращивание транзита по Северному коридору ТАЖД будет происходить прежде всего за счет китайско-российского и китайско-европейского транзита. На наш взгляд, для развития Северного коридора ТАЖД необходимо перенести представительство КТЖ из Урумчи в столицу 12 западных регионов КНР город Чунцин (либо открыть в Чунцине третье представительство).

IV. Международный коридор "Север-Юг". Ориентация грузопотоков из Ирана на российский порт Оля и другие порты России говорит о необходимости выработки согласованной казахстанско-российской позиции по развитию мультимодального коридора "Север-Юг" с учетом необходимости развития индийско-иранского транзита через порт Актау. Авторы считают, что в ближайшие годы высокое политическое значение казахстанского участия в МТК “Север-Юг” не будет подкреплено столь же высокой экономической отдачей, что и позволяет поставить данное направление после российского и китайского.

Одним из примеров актуальности разработки новой транспортной стратегии является медленный рост грузоперевозок по Северному коридору ТАЖД.

Представительство в Чунцине

При прежних планах наращивания перевозок через пограничную станцию Дружба-Алашанькоу были не учтены собственно китайские взгляды на данный вопрос, и, шире, китайская концепция развития 12 западных провинций.

В настоящее время становится очевидным необходимость учета геополитической компоненты в выработке стратегии развития любой экономически и политически значимой для государства отрасли, каковой для Республики Казахстан, несомненно, является транспортная отрасль промышленности. Занимая известное географическое положение и имея очевидно вытекающие из этого положения преимущества, выгоды и специфику транспортной и железнодорожной отрасли в частности, необходимо, прежде всего, рассмотреть и всесторонне учесть настоящее экономическое состояние и перспективы (программы) развития крупнейших экономических и геополитических игроков данного и соседних регионов. В такой постановке вопроса максимальное внимание должно быть уделено, прежде всего, принятой руководством КПК и китайским правительством государственной программы "Сибу да кайфа" — Стратегии развития 12 Западных районов КНР, известной также как "Развитие Запада", а также факторы общегосударственного развития КНР на ближайшие годы.

2001 год — начало практической реализации программы освоения Западных районов Китая, что влечет за собой существенное увеличение спроса на строительные материалы, машиностроительное и энергетическое оборудование, транспортные средства. Значительная часть поставщиков необходимого для реализации Стратегии развития Запада находится в России и странах Евросоюза, что позволяет транспортным ведомствам Республики Казахстан, прежде всего ЗАО "НК "КТЖ", найти свое место в проектах индустриализации западных районов. Пока же среди 6 млн. тонн грузов, перевозимых через "Дружбу-Алашанькоу", место транзитных грузов очень скромное. Собственная работа казахстанских транспортников ведется, и очень успешно, в одном из наиболее развитых регионов Запада — Синьцзян-Уйгурском автономном районе КНР.

Справедливости ради мы должны указать, что и в России, для которой китайское направление является одним из самых перспективных, работы по вхождению в различные проекты в западных регионах КНР также не ведется, — по старинке, российские представители различных компаний сидят чаще всего в Урумчи, Пекине, Харбине, Шанхае, Гуанчжоу и Сянгане (Гонконге), в Ланьчжоу и Чунцине российских предствителей практически нет.

Летом 2002 года один из авторов данной статьи в докладной записке в РГП "КТЖ" обосновывал необходимость открытия представительств КТЖ в Тегеране и Чунцине. Если решение открыть представительство в Тегеране было принято, то предложение по Чунцину было отклонено.

Западные территории КНР включают 12 провинций и районов, из них 6 на северо-западе: провинции Шэньси, Ганьсу, Цинхай, а также Нинся-Хуэйский автономный район, Синьцзян-Уйгурский автономный район, Автономный район Внутренняя Монголия и 6 на юго-западе: провинции Сычуань, Гуйчжоу, Юньнань, а также Тибетский и Гуанси-Чжуанский автономные районы, город центрального подчинения Чунцин. Из них наиболее крупными по валовому продукту являются СУАР, АРВМ, Чунцин, Цинхай, ГЧАР. 

Китай в 2001-2005 годах инвестирует в железнодорожное строительство 42,3 млрд. долларов. Министерство железных дорог планирует построить 7 тыс. км железных дорог, в результате чего общая протяженность железнодорожных линий в республике составит около 75 тыс. км (на Запад приходится около 36% общей протяженности железных дорог). Из них 14 тыс. км — скоростные железные дороги. Прокладка новых рельсовых путей составила 1 350 км., а прокладка второй колеи — 800 км. Общая протяженность сданных в эксплуатацию новых линий составила в 2002 году 1 210 км., второй колеи — 1 460 км., электрифицированных путей — 2 620 км. 

Участие компаний из стран ЕврАзЭС в "Сибу да кайфа" возможно в самых различных формах, но необходимо присутствие предствителей компаний из евразийских стран в Чунцине и в столицах тех регионов КНР, где компании намерены действовать. Решение по таким серьезным вопросам, как прокладка местных авто— или железных дорог, готовится коммерческими структурами, но принимается обязательно на политическом уровне глав регионов или местных администраций.

Чунцин является официальной "столицей Запада" Китайской Народной Республике. В этом городе проходят все наиболее значимые для промышленного развития западного макрорегиона промышленные и иные выставки, находятся представительства министерств КНР, общекитайских ведомств, отвечающие за реализацию программы "Сибу да кайфа", а также штаб-квартиры транснациональных корпораций, имеющих свои интересы в Синьцзяне, Тибете и других западных провинциях. Для понимания важности "Сибу да кайфа" можно, помимо цифр в сотни миллиардов долларов на западные проекты, привести такой факт. В 2002 году президент Чунцинской промышленной корпорации "Лифань" Инь Миншань был избран заместителем председателя Народного политического консультативного совета (НПКС) города Чунцина. Инь Миншань стал первым за время реформ и открытости в Китае частным предпринимателем, вступившим в руководящий состав НПКС провинциального уровня. Таким образом, именно на примере столице Запада руководство КНР готово продемонстрировать эффективность нового партийного курса "тройного представительства", решение по которому было принято в ноябре 2002 года на XVI Съезде КПК.

Перенаправление грузопотока в рамках проектов по программе "Стратегия развития Запада" из 12 западных регионов КНР с портов на железнодорожный транзит возможно лишь при участии руководителей провинций и автономных районов, а также представительств центральных ведомств китайского правительства в городе Чунцин. Необходимо повысить уровень казахстанско-китайских контактов в рамках участия Республики Казахстан в проектах Западного развития и создать представительство МТиК в "столице Западного Китая" г. Чунцине, для координации деятельности казахстанских транспортных организаций в КНР и включения казахстанских организаций в различные проекты стратегической программы развития западных регионов КНР "Сибу да кайфа".

Может быть также рассмотрен вопрос об открытии в Чунцине постоянного представительства ЕврАзЭС, что позволило бы лоббировать проекты с участием не только казахстанских, но также российских и белорусских железных дорог. Сотрудничество России, Казахстана и Белоруссии уже начинает осуществляться на другом направлении — в нынешнем году Казахстан и Белоруссия были приняты, теперь уже официально, в число участников МТК “Север-Юг”.

Хазария и Ганза

Сегодня в Российской Федерации и Республике Казахстан достаточно остро стоит вопрос о выборе перспективной стратегии развития транспорта, как отрасли народного хозяйства. России и ее союзникам по Евразийскому Экономическому Сообществу (ЕврАзЭС) и Шанхайской Организации Сотрудничества (ШОС) необходима новая транспортная идеология, составной частью которой должна стать Система транспортных евразийских коридоров (СТЕК). Она призвана обеспечить безопасность и надежность функционирования континентальных транспортных маршрутов, а также развитие территориально-производственных комплексов (ТПК). При нынешних подходах к решению проблемы транспорт не может обеспечить ни первой задачи, ни второй.

После того, как перестал существовать СССР, транспортный комплекс стран СНГ стал активно включаться в существующую европейскую транспортную систему. В 1994 году на 2-й Международной европейской конференции по транспорту, проходившей на о. Крит, были определены девять основных направлений (коридоров) с тринадцатью ответвлениями. На 1-й Международной Евроазиатской конференции по транспорту, проходившей в Санкт-Петербурге, были закреплены механизмы взаимодействия европейских и евразийских транспортных институтов, а ряд российских коридоров вошли составной частью в 9-й и 2-й Критские коридоры.

В то же время очевидно, что Критская система и коридоры ЭСКАТО ООН, будучи созданными в интересах других стран, не дают России и ее союзникам объединить в транспортном и инфраструктурном отношении Евразийский континент, чтобы реализовать свой потенциал развития.

Одним из результатов ориентации на Критские международные коридоры явилось то, что были некритически восприняты некоторые базовые подходы к развитию транспорта в Европе, где традиционно ведущим является морской транспорт, а железнодорожный транспорт обеспечивает связность регионов (идеология "сильных европейских регионов") и взаимодействие между портами различных бассейнов. Создание предприятий или развитие регионов в Европе не является задачей транспорта, что позволяет снизить к минимуму государственное регулирование транспортного развития, в то же время на азиатских просторах Сибири и Средней Азии лишь при наличии дороги можно говорить об иных хозяйственных задачах, что должно было бы обязывать к максимальной вовлеченности государства.

Сегодня странам ЕврАзЭС необходимо развивать свою транспортную систему лишь в координации с европейской, южно— и восточноазиатской транспортными системами, делая основной упор на независимом развитии и формировании собственного транспортного комплекса вокруг Центральноевразийского региона.

Этот вывод опирается прежде всего на ту предпосылку, что транспортно-коммуникационные сети должны решать две задачи, на первый взгляд, взаимоисключающие. Во-первых, для государства транспортные коридоры суть механизмы, обеспечивающие экономическое и культурное единство некой территории. Во-вторых, в рамках общего геоэкономического пространства они представляют собой обобщенную систему обмена сырьем, технологиями, смыслами и т.д. между геоэкономическими полюсами, странами, цивилизациями.

Двум задачам соответствуют две различные формы транспортно-коммуникационных сетей. Для сохранения организующих структур, "размываемых" транспортной теоремой (если вложения Центра в транспортно-инфраструктурные проекты в регионе недостаточны для развития приграничной территории, эта территория попадает под влияние соседних стран), наиболее адекватными являются замкнутые кольцевые структуры, прорезанные сравнительно короткими радиальными ветвями. Геоэкономическая карта Евразийского континента насчитывает пять транспортных колец — Центральноевропейское, Североевропейское, Средиземноморское, Дальневосточное и Центральноевразийское. Эти транспортные кольца организуют функционирование национальных экономик. Можно с сожалением констатировать, что лишь одно из них сейчас как-то функционирует — Центральноевропейское.

Центральноевразийское транспортное кольцо может включать в себя Грузию, Армению, Азербайджан, Турцию, Казахстан, Иран, Ирак, северо-западные регионы КНР, Афганистан, Пакистан, северные штаты Индии, российские регионы Северного Кавказа, Поволжья, Урала и Южной Сибири. Центральноевразийское транспортное кольцо фокусируется в регионе Каспийского моря и может в перспективе иметь три точки "подключения" к системе мировой торговли — континентальную на Памире, южноазиатскую в порту Бендер-Аббас, черноморскую в Новороссийске.

Подробнее транспортные кольца Евразийского континента рассматривались авторами в других работах, здесь же выделим приоритет среди всех коридоров — "Север-Юг".

Хазаро-Ганзейский торговый путь (ХГТП), понимаемый как стратегическое развитие современного коридора из Балтики к индийским портам "Север-Юг", имеет особое значение имеет. ХГТП соединят Севморпуть (в Петрозаводске), Транссиб (в Казани), Турксиб (в Сызрани), имеет выход к Средиземноморскому транспортному кольцу (Волго-Донской канал) и проходит через наиболее нестабильные территории целого ряда стран формирующейся Центральноевразийской геоэкономической структуры. Узловые точки Санкт-Петербург, 2К (Калининград-Клайпеда), Петрозаводск, Казань, Сызрань, Астрахань-Аксарайская, Актау, Махачкала, Баку, Туркменбаши, Энзели, Амирабад, Тегеран, Бендер-Аббас, Мумбаи (или соседний порт Джавахарал Неру).

ХГТП может иметь сухопутное ответвление от Астрахани-Аксарайской через Казахстан и Киргизию — Памирский тракт. Памирский тракт ХГТП, с двумя маршрутами в Средней Азии (через Узбекистан-Киргизию и через Казахстан-Киргизию), с выходом на Каракорумское шоссе и далее до порта Карачи, может в перспективе стать общим экономическим проектом России, стран ЕврАзЭС, Китая, Пакистана и Индии в рамках деятельности Совещания по выработке мер доверия в Азии (СВМДА). В случае подключения сухопутного плеча ХГТП в рамках деятельности СВМДА (последнее необходимо, так как в настоящее время часть этого маршрута проходит через оккупированную Пакистаном часть индийского штата Джамму и Кашмир), — к ХГТП добавятся узлы Кандагач, Арысь-Ташкент, Луговая, Бишкек, Ош, Хорог, Таш-Курган, Исламабад, Карачи.

Особо следует отметить, что, если основной маршрут Хазаро-Ганзейского торгового пути от 2К и Санкт-Петербурга к Джавахарлал Неру и Мумбаи уже фактически начал развиваться в рамках МТК "Север-Юг", то Памирский тракт требует долгого переговорного процесса в рамках СВМДА. Начавшееся в 2002 году строительство современных мостов через пограничный Пяндж может стать началом движения СВМДА к заключению Памирского пакта стран СВМДА по обеспечению гарантий безопасности и экономического сотрудничества всех стран-участников Совещания по выработке мер доверия в Азии.

Впрочем, жизнь может резко ускорить заключение Памирского пакта и начало активных перевозок по автотрассе на Карачи. Те политические шаги, которые начал президент Казахстана Нурсултан Назарбаев, когда инициировал создание СВМДА, поддержаны в России. Президент России Владимир Путин имел 5 февраля продолжительную беседу с руководителем Пакистана Парвезом Мушаррафом. Основное внимание на встрече было уделено именно вопросам экономического сотрудничества с Россией или при участии российских компаний в Памирском регионе.

В настоящее время Казахстан имеет прямой железнодорожный выход к портам Персидского залива (через узбекские Джизак и Бухару, туркменские Чарджоу и Мары, иранский Серахс). Планируется строительство вместе с Туркменистаном ветки вдоль восточного побережья Каспийского моря. Казахстанско-туркменская железнодорожная ветка может пройти либо по маршруту Ералиево-Туркменбаши (через залив Карабогазгол), либо по маршруту Узень-Газанджик (с обходом восточнее Карабогазгола). Второй маршрут несколько длиннее, однако легче по геологическим условиям строительства, кроме того, он представляется более перспективным с учетом экологической непредсказуемости последствий от строительства крупного транспортного сооружения через залив Карабогазгол.

В перспективном плане представляется необходимым замкнуть "Восточный луч" меридионального коридора в главном логистическом центре МТК "Север-Юг" — транспортном узле Аксарайская-Астрахань. В этом случае грузы по железной дороге переваливались бы в порту Бузан, находящемся всего в 12 километрах от железнодорожной станции Аксарайская. Связка порт Бузан — Аксарайская организовывала бы смешанные перевозки из/в Среднюю Азию в направлении Волго-Донского и Волго-Балтийского каналов. Направление Аксарайская — порт Бузан — Волго-Дон — Азовское море перспективно в числе прочего и для перевозки нефти в железнодорожных цистернах и малых танкерах

Задачи Казахстанского "Восточного луча" МТК "Север-Юг", на взгляд авторов, могут быть следующими:

1. обслуживание портом Актау экспортно-импортных потоков Уральского и Сибирского регионов (в частности, отработанный маршрут Никель-Тау Оренбургской области — порт Актау);

2. развитие паромного сообщения между портом Актау и портами других государств Каспийского бассейна;

3. создание в порту Актау зоны свободной торговли для обслуживания грузов по МТК "Север-Юг" и направлением Средняя Азия — Европа;

4. использование существующих железнодорожных маршрутов через Мешхед для снятия возможного дисбаланса в связи с сезонностью и грузонапряженностью маршрута;

5. строительство ветки вдоль восточного побережья Каспийского моря Узень-Газанджик;

6. создание зоны свободной торговли в районе смешанного узла Аксарайская-Астрахань для работы на ряде казахстанских маршрутов и транзитных маршрутов через Казахстан;

7. создание совместного казахстанско-российского танкерного флота;

8. создание российско-казахстанской автотранспортной компании;

9. восстановление и модернизация автодорожных магистралей Восточного Каспия.

Характерно, что и на другом конце коридора — на Балтике Казахстан действует самым активным образом. Балтийск (Калининградская область) и некоторые другие порты готовят специальные предложения для порта Актау и казахстанских компаний (ранее казахстанские компании пытались приобрести портовые мощности в Риге, Мурманске, Санкт-Петербурге, но не очень успешно). ЗАО “Продкорпорация” успешно решает задачу быстрого наращивания казахстанского зернового экспорта, казахским компаниям удалось зимой 2002-2003 гг. увеличить зернотранзит через украинские, российские и балтийские порты, а с портом Клайпеда казахстанской стороной даже достигнута договоренность о стратегическом партнерстве (в конце 2002 года Клайпедский государственный морской порт ввел в действие современный зерновой терминал).

Ускорение интеграции

Начало 2003 года ознаменовалось резким ускорением интеграции на пространстве Евразийского материка. Состоявшийся Госсовет России при участии президента Путина 22 января был целиком посвящен вопросам приграничного сотрудничества, а соответствующая программа получила государственный статус (основными кураторами определены МИД и Минэкономразвития РФ). Первый Экономический форум ЕврАзЭС 19-20 февраля обозначил приоритеты Российского государства в интеграционном процессе. Среди этих приоритетов, как подчеркивает генеральный секретарь ЕврАзЭС Григорий Рапота, транспортное сотрудничество имеет наибольшее значение, так как создает инфраструктуру для взаимодействия в других отраслях.

Заключение соглашения о сотрудничестве между министерствами транспорта Республики Беларусь и Республики Казахстан в нынешнем году, одновременное вхождение двух стран в МТК "Север-Юг", показывают, что к интеграционному тандему Россия-Казахстан присоединилась ключевая страна на европейском направлении ЕврАзЭС — Республика Беларусь.

В Белоруссии присутствует понимание невозможности развития евразийских коридоров на территории Белоруссии без сильного азиатского вектора, в Казахстане европейское направление давно является одним из важнейших. Как было подчеркнуто в выступлении Президента Республики Казахстан и в завершающем выступлении Генерального секретаря ЕврАзЭС Григория Рапоты на Первом Экономическом форуме ЕврАзЭС, евразийская интеграция есть нечто большее, чем простое сотрудничество — это взаимная ответственность и общая экономическая политика на рынках третьих стран. Балтийское, среднеазиатское, китайское, иранско-индийское направления развития транспортного комплекса Республики Казахстан органично легли бы в общее развитие транспортной системы стран ЕврАзЭС.
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Уважаемые организаторы!

Уважаемые коллеги!
Система международных транспортных коридоров (МТК), также известная в транспортном сообществе как Критские коридоры, сыграла исключительно позитивную роль во время перехода транспортного комплекса бывшего СССР с его автаркийной самодостаточной стратегией развития к нынешней включенности транспортных комплексов стран постсоветского пространства в глобальную рыночную экономику. Критские коридоры, а также их дальнейшие продолжения в сибирские регионы РФ, Казахстан, страны Центральной Евразии, помогли относительно безболезненно решить целый ряд вопросов: привлечения инвестиций, определения приоритетных проектов, и, самое важное, задали для народохозяйственных комплексов новых независимых стран транспортную идеологию. 

К настоящему времени, на наш взгляд, позитивный потенциал Критских коридоров для России и Казахстана, уже практически исчерпан. Это видно на примере достаточно скромно растущих потоков по Трансазиатской железной дороге (коридор Ляньюньган-Роттердам) и практически замирающей динамике сквозного транзита на Транссибе. Система МТК может и, возможно, должна, превратится в Систему транспортных евразийских коридоров (СТЕК). Базовая идея предложена двумя соавторами (Сергеем Переслегиным и Сергеем Боровиковым) как "концепция плит и мостов", и с 2002 года, получив название СТЕК, разрабатывается в тесном сотрудничестве (Сергеем Переслегиным, Александром Собяниным, Сергеем Боровиковым, Вячеславом Бельдеем и Кубатом Рахимовым). Достаточно подробно концепция СТЕК описана нами в серии публикаций в российском железнодорожном журнале "РЖД-Партнер", материалы переданы организаторам, поэтому остановимся лишь на основных тезисах концепции СТЕК и на тех проектах, которые могут стать уже в ближайшие годы пилотными в новом формате сотрудничества ведущей транспортной державы мира — Китая, а также Евросоюза и России.

Геоэкономическая неизбежность
Россия исторически пребывает в двух ипостасях, диалектически противостоящих и при этом неотделимых друг от друга: "срединной земли" и "мирового ребра коммуникации", находясь на стыке трех цивилизационных платформ — Евро-Атлантической, Афразийской и Азиатской-Тихоокеанской. Именно это уникальное положение России на цивилизационной карте делает эту страну (при всей неоднозначности ее нынешнего военно-экономического положения) одним из игроков на "мировой шахматной доске". Россия, исторически и географически, обречена обеспечивать подобное взаимодействие. 

Именно транзитный ресурс евразийской связности, а не обширная сырьевая и минеральная база определят будущую роль России и ее центральноевразийских союзников. Система МТК, выстроенная для обеспечения потребностей европейских рынков, мало учитывает интересы развития Китая и других стран континента. Она не позволяет России и Казахстану, как лидерам Центральной Евразии преодолеть сырьевую направленность своего экономического уклада и закрепляет их зависимость от достаточно узких и не динамичных европейских рынков. Вместо комплексного развития зоны Центральной Евразии концепция МТК лишь закрепощает хозяйственное опустынивание "степного моря" Евразии, полосы от Каспия до Южной Сибири. Подобная стратегия приведет к образованию обширных антропопустынь и фактическому сворачиванию всех видов современной индустриальной деятельности в центральноевразийском регионе как добывающей-сырьевой, так и транспортно-транзитной, что приведет к общему системному кризису экономики континента.

Сеть коридоров СТЕК
Отметим, что два ключевых игрока мирового транспортного рынка — США и Китай, практически не участвуют в развитии системы Критских коридоров. Если для США это обусловлено скорее геополитическими интересами, то мотивы Китая, который развивает преимущественно морской транспорт на базе финансово-промышленных групп "Большого Китая" (КНР, Сингапур, Тайвань), явно отводя континентальным транспортным коридорам второстепенную роль, не вполне ясны.

Результатом этой политики являются значительные трудности реализации важнейшей для экономики Китая программы "Сибу да кайфа", предусматривающей ускоренное развитие центральных и западных регионов КНР для выравнивания промышленного уровня с прибрежными восточными провинциями. Это приводит к тому, что Казахстан с большим трудом развивает сеть железных и автомобильных дорог у себя в республике и, практически не вовлечен в транспортное развитие Узбекистана, Таджикистана, Киргизии и китайского Синьцзяна. В результате Россия не может развивать критически важные для обеспечения своего дальнейшего развития транспортные маршруты вдоль Арктического циркумполярного круга, а также в Восточной Сибири. А для Европы мы видим итоговые показатели ее экономического роста — более чем скромные.

 Какие же коридоры СТЕК позволят гармоничным образом сочетать потребность мировой экономики в ресурсах и задачу собственного развития России, Казахстана и других стран Центральной Евразии, давайте попробуем их просто перечислить. Сразу еще раз оговоримся, что СТЕК не противоречит системе Критских коридоров, но является стратегическим развитием МТК.

На сегодня представляются перспективными коридоры:

1) 
широтный коридор "Запад-Восток", который представлен целым рядом номерных МТК в системе Критских коридоров, большая часть из которых заканчивается либо на Черном море, либо на Урале. Фактически он продолжается по линии Транссибирской магистрали и требует активного развития дальневосточного транспортного кольца (хотя бы строительства Транскорейской железной дороги). Для обеспечения доступа континентальных областей Китая к внешним рынкам, необходимо его ответвление через Казахстан и Трансазиатскую железную дорогу.

2) высокоширотный транспортный коридор Северный морской Путь. Этот маршрут с одной стороны, позволит получить кратчайший маршрут из Европы в Юго-Восточную Азию, с другой стороны — обеспечить развитие северных территорий России. 

3) 
диагонально-меридиональный коридор "Север-Юг" (Мурманск-Санкт-Петербург Астрахань — Мумбаи: Северная Европа — Средняя Азия, Иран, Пакистан, Индия); Здесь основным сдерживающим фактором является перегруженность транспортного узла в Санкт-Петербурге и слабое развитие транспортно-логистической инфраструктуры в Прикаспии. В настоящее время идет активное строительство дополнительных морских портов на побережье Балтики, которые в обозримом будущем эту проблему разрешат.

Для дальнейшего развития России необходимо строительство еще по меньшей мере двух меридиональных транспортных коридоров, которые обеспечат дальнейшее освоение Западной и Восточной Сибири. Это:

— коридор "Мангазея-Бомбей" (обсуждаемый правительствами Москвы и Югры Трансазийский коридор "Арктика-Центральная Евразия" — от арктического шельфа и севера Западной Сибири, полярного Урала — через Казахстан в Иран, Пакистан, Индию и Китай);

— коридор "Якутия-БАМ-Юго-Восточная-Азия", который даст возможность развития Восточной Сибири. В его рамках начато строительство железнодорожной линии Томмот-Якутск. Ожидается, что с 2010 году она выйдет к среднему течению Лены, в перспективе до 2025 года — до арктического побережья моря Лаптевых.

В контексте сегодняшней конференции отметим, что Казахстан при традиционном восприятии Критских коридоров практически не вовлечен в развитие ключевых для мировой экономики арктических и восточносибирских регионов РФ, а Китай испытывает общесистемные трудности в доступе к сырьевым ресурсам, что препятствует промышленному развитию западных областей КНР. 

Кластеры ЕС/ЕврАзЭС/КНР
Учитывая обилие постсоветских клонов международных экономических объединений на нашем пространстве — выделим три наиболее перспективных и жизнеспособных, на наш взгляд, объединения: ЕврАзЭС, ШОС и СВМДА. Таким образом, собственно центральноевразийское пространство будем понимать как ЕврАзЭС, имея в виду не только нынешних членов и наблюдателей Евразийского Экономического Сотрудничества, но и потенциальных кандидатов.

Кластеры международного сотрудничества в треугольнике Евросоюз / ЕврАзЭС / Китай должны тяготеть к континентальным центрам, а не к портам, как это происходит сейчас. Наиболее перспективными представляются зоны пересечения транспортных коридоров, поскольку они "естественным путем" претендуют на роль логистических центров и имеют приоритетный доступ к разнообразным внешним рынкам.
Зоны формирования таких кластеров:
1) Казань Находясь на пересечении Транссиба и Волги, она образует логистический центр, координирующий транспортные потоки "Север-Юг" и "Восток-Запад". 
2) Югра Находясь на пересечении СевМорПути и "Мангазеи-Бомбея" регион обладает значительными природными, человеческими и финансовыми и ресурсами.

3) Джунгарские ворота Являются точкой пересечения ряда континентальных коридоров — "Мангазея-Бомбей", Трансазиатской железной дороги. Основные "ворота" в Западный Китай.

3) Астрахань-Аксарайская и порт Оля. Находится на пересечении коридора "Север-Юг" и "Восток-Запад". Обеспечивают развитие Прикаспийского транспортного кольца, имеют выход через систему Волго-Донского канала в Черное море и внутренние водные пути Европы.

4) кластер ККЖД (Китайско-Киргизской железной дороги из Кашгарии в Ферганскую долину).

К сожалению, политическая нестабильность в Киргизии делает перспективы развития этого кластера достаточно туманными. 

Перспективный кластер в Северо-Восточной Сибири, видимо, будет развиваться в более отдаленной перспективе (для его формирования необходима ритмичная работа всего СевМорПути, налаживание которой потребует времени). 

Мы предлагаем европейским, казахстанским и китайским организаторам сегодняшней конференции подумать о проработке и презентации двух кластеров СТЕК — Югры, презентацию экономического потенциала кластера можно провести в Чунцине, и Джунгарских ворот, презентацию кластера можно было бы провести в Санкт-Петербурге. 

Спасибо за внимание.

Friedrich Ebert Stiftung Almaty — Посольство КНР в РК. Семинар.

Friedrich Ebert Stiftung Almaty — Посольство КНР в РК

Международная конференция

Перспективы Центральной Азии — транзитный мост между Европой и Китаем

апрель 2005 г.

Анализ и оценка эффективности использования транспортного транзитного потенциала РК и выработка рекомендаций относительно перспективных направлений развития.

Дискуссионные темы

I.— Геополитические аспекты развития транспортного потенциала транзита в Евразии.

Роль транспортных коммуникаций в геополитике КНР в XXI веке. 

Республики Казсхстан-стержень Евразии: транспортные магистрали как ключевой фактор в реализации мультивекторной внешней политики Астаны.

Россия встреч формата "Европа — Азия". в трансконтинентальном транспортном комплексе залог сохранения единства и мирового значения РФ.

Вклад Европы в строение евразийского трансконтинентального моста, предпосылки экономического развтия и устойчивого партнерства с Китаем и постсоветским пространством. 

II.— Экономическая эффективность евразийских магистралей. Альтернативные (иные) транспортно-коммуникационные опции

Берлин — Пекин: определние оптимального прямого соединения. Сравнительный анализ ж.д. путей и автотрасс. Выявление плюсов и минусов. Перспективы строения ж.д. путей по европейскому стандарту. выгод направления Берлин-Москва-...

Технические проблемы в перемещении Транссиба i transazjatsly vektori

Оценка положения Республики Казахстан в движении международных грузовых, пассажирских потоков: перспективы и задачи; Оценка современного состояния реализации транспортного транзитного потенциала РК Анализ транзитного потенциала транспортно-коммуникационной системы Республики Казахстан;

TRASEKA 

Определение приоритетных направлений дальнейшего развития транзитного потенциала

III. Механизмы повышения эффективности использования транзитного потенциала 

Меры по гармонизации фискальной, таможенной политики стран, вовлеченных в этот проект.

Проблемы пропускной способности, возможности создания ж.д. линии единой с европейской колеей (также принадлежащий китайским железным дорогам)

Анализ и выявление проблем (экономических и геополитических), стоящих на пути эффективной реализации транспортного транзитного потенциала РК

VI. Роль Международного Сообщества в финансировании и поддержке развития евразийских коридоров. 

Транспорно-экономический коридор как способ развтия постсоветского пространства 

Деятельность региональных организаций: ЕврАзЭс, ШОС, ЕС, ОБСЕ, АСЕАН

Возможный вклад международных финансовых институтов: EBRD/World bank/ADB

CENTRAL ASIA'S PERSPECTIVES AS TRANSIT LAND-BRIDGE BETWEEN EUROPE AND CHINA 

International Conference organised by 

Friedrich Ebert Stiftung, 

Kazakh Institute for Strategic Studies and the 

Embassy of the People's Republic of China in Kazakhstan

Almaty, 26th of April 2005

PRELIMINARY CONCEPT

Development of international continental transport communications has been and remains very important for Central Asian countries since the Silk Way period. The construction of optimal schemes of interstate corridors is not only a priority task for specialised agencies and ministries but, bearing in mind regional specifics, this issue has an international political and geopolitical meaning of its own. Successful Chinese experiences of the past decade confirm these tendencies.

Central Asia has a unique position between Europe, China and Russia. The Asian-Pacific Region (APR) is more and more one of the fastest growing economies in the world. The European growth is becoming intrinsically inter-linked with the economy of the APR. 

Moreover, Central Asia countries as well as Russia are striving to ease their dependence on export of natural resources and counterbalance it by enlarging the productive sector of the economy. By crossing the region, the construction of relevant infrastructures linking the main geoeconomic poles on the Eurasian landmass will trigger sustainable growth in Eurasia. The new routes will significantly increase the transport of goods and services from West to East and vice versa and will have a cross-regional impact on transit countries' economies. The regions bordering transport corridors would be positively affected and be able to increase trade themselves. 

What is more, the new links will indirectly uphold peace in Central Asia, giving a real interest in its stability to the neighbouring powers. 
Hence, the identification of future transit corridors is of a significant strategic importance, and will have deep consequences for the concerned regions. To facilitate this identification as well as to strengthen its significance in a geopolitical context, the Friedrich-Ebert-Foundation together with the Kazakh Institute for Strategic Studies and the Embassy of the People's Republic on China in Kazakhstan will organise an international conference in Almaty in April 2005. 

 ORGANISATIONAL ISSUES
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PRELIMINARY PROGRAM

09.30 — 10.00Registration10.00 — 10.30 Opening of the ConferenceWelcoming remarksDr. Maulen Ashimbaev, Kazakh Institute for Strategic StudiesDr. Reinhard Krumm, FES Central Asia Project CoordinatorThe Ambassador of the People's Republic of China in RKN.N., Kazakh Transport & Communication Ministry (requested) First Session: DEVELOPMENT OF THE EURASIAN TRANSIT TRANSPORT POTENTIAL: GEOPOLITICAL ASPECTS10.30 — 10.50Eurasian infrastructure development: European ViewAlexander RAHR (German Society for Foreign Politics, requested) 10.50 — 11.00 Chinese Transport and Geopolitics in the XXI centuryN.N.11.00 — 11.10Russian Interests in Eurasian Transport CorridorsAlexander SOBIANIN, (Association for Trans-border Cooperation, ATC,, Moscow)11.10 — 11.20Kazakhstan as a Pioneer in Central Asia: Roads as Key Factor for a Multivectoral Foreign Policy N.N.11.20 — 11.30European Interests in a Sustainable Partnership with China and the NIS for the implementation of Eurasian Land-BridgesN.N.11.30 — 11.50Coffee BreakSecond Session: EFFICIENCY OF EURASIAN ROADS AND ALTERNATIVE TRANSPORT OPTIONS 11.50 — 12.10Berlin-Bejing: Cooperational Perspectives — comparative analysisDr. Boehlke (Daimler Chrysler, requested) 12.10 — 12.25Trans-Siberian and other Eurasian CorridorsN.N. 12.25 — 12.40Evaluation of the Kazakhstani Transit Transport PotentialKazAto (Kazakhstani Union of International Road Carriers)12.40 — 12.50TRASECAN.N.12.50 — 13.05Iran's View on Eurasian Transport PoliticsN.N.13.05 — 14.30LunchThird Session: INCREASING THE EFFICIENCY OF TRANSIT TRANSPORT NETWORKS 14.30 -14.50Harmonisation of Tax and Custom Politics N.N.14.50 -15.05Technical Obstacles between Chinese and Kazakh Rail RoadsN.N.15.05 — 15.30Discussion15.30 — 16.00Coffee Break16.00 — 16.20Legal and Financial Instruments from International InstitutionsN.N.16.20 — 16.35The Transport Corridor as Tool for Development in NIS CountriesN.N.16.35 — 17.00Discussion17.00 — 17.20 Resume17.30Closing of Conference

SUPPORT FOR COVERING COSTS OF PARTICIPATION

The Organizational committee is able to cover the expenses for the following number of experts:
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Russia
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1 (one) experts

Tajikistan
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1 (one) expert

Kyrgyzstan
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Turkmenistan
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France
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1 (one) expert
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Preliminary Program

09.30 — 10.00 Registration

10.00 — 10.30 Opening of the Conference

Welcoming remarks

Dr. Maulen Ashimbaev, Kazakh Institute for Strategic Studies

Dr. Reinhard Krumm, FES Central Asia Project Coordinator

The Ambassador of the People's Republic of China in RK

N.N., Kazakh Transport & Communication Ministry (requested)

First Session:

Development of the Eurasian Transit Transport Potential:

Geopolitical Aspects

10.30 — 10.40 Eurasian infrastructure development: European

View

Alexander RAHR (German Society for Foreign Politics,

requested)

10.40 — 10.50 Chinese Transport and Geopolitics in the XXI century

N.N.

10.50 — 11.00 Russian Interests in Eurasian Transport Corridors

Alexander SOBIANIN, (Association for Trans-border

Cooperation, ATC, Moscow)

11.00 — 11.10 Kazakhstan as a Pioneer in Central Asia: Roads as Key Factor for a Multivectoral Foreign Policy

N.N.

11.20 — 11.30 European Interests in a Sustainable

Partnership with China and

the NIS for the implementation of Eurasian Land-Bridges

N.N.

11.30 — 11.50 Discussion

11.50 — 12.10 Coffee Break

Second Session:

Transport Systems of countries of Central Asia and they

potential in

organization of transit transportation

12.10 — 12.20 State and tendencies of development of

transport complex in

countries of Central Asia

12.20 — 12.30 The ways of integration of Central Asia

countries in world

transport system

12.30 — 12.40 Analysis of problems standing on the way of

effective

achievement of transit potential and mechanisms of it

overcoming

12.40. — 13.00 Discussion

13.00 — 14.00 Lunch

Third Session:

Efficiency of Eurasian Roads and Alternative Transport

Options

14.00 — 14.10 Berlin-Bejing: Cooperational Perspectives -

comparative analysis

Dr. Boehlke (Daimler Chrysler, requested)

14.10 — 14.20 Trans-Siberian and other Eurasian Corridors

N.N.

14.20 — 14.30 Evaluation of the Kazakhstani Transit

Transport Potential

KazAto (Kazakhstani Union of International Road Carriers)

14.30 — 14.40 TRASECA

N.N.

14.40 — 14.50 Iran's View on Eurasian Transport Politics

N.N.

14.50 — 15.10 Discussion

Fourth Session:

Increasing the Efficiency of Transit Transport Networks

15.10 -15.20 Harmonisation of Tax and Custom Politics

N.N.

15.20 -15.30 Technical Obstacles between Chinese and Kazakh

Rail Roads

N.N.

15.30 — 15.50 Discussion

15.50 — 16.10 Coffee Break

16.10 — 16.20 Legal and Financial Instruments from

International Institutions

N.N.

16.20 — 16.30 The Transport Corridor as Tool for Development

in NIS Countries

N.N.

16.30 — 16.50 Discussion

16.50 — 17.10

Resume

17.20 Closing of Conference

Support for Covering Costs of Participation:

The Organizational Committee is able to cover the expenses

for the following

number of experts from each of the following countries:

1. 3 (three) experts from Russia

2. 1 (one) experts from Tajikistan

3. 1 (one) expert from Kyrgyzstan

4. 1 (one) expert from Turkmenistan

5. 1 (one) expert from Uzbekistan

6. 1 (one) expert from EU (Bruxelles)

7. 1 (one) expert from France

8. 1 (one) expert from Germany

9. 3 (three) experts from China

10. 2 (two) experts from Kazakhstan (Astana)

Перспективы Центральной Азии — транзитный мост между Европой и Китаем. Тезисы доклада Фабирици Виельмини (ОБСЕ)

Я рассматриваю в качестве уникального плана судеб, тот факт что человеческая цивилизация и усовершенствование сегодня концентрируются,как это было раньше, в двух краях нашего континента, в Европе и Китае, который украшает Восток, также как и Европа украшает противоположный край этой земли. Возможно Высшее провидение предопределило такое расположение, чтобы наиболее культивированные и отдаленные народы, протянули их руки друг к другу, а те кто находятся в середине могли бы постепенно пришли к лучшим жизненным условиям.

Готфрид В. Лейбниц, Novissima Sinica, 1697.

Актуальность транспортных сообщений через Евразию заключается в перспективах экономического развития. Азиатско-тихоокеанский регион (АТР) постепенно превращается в главный регион мира в плане экономического развития. Взаимоотношения с АТР на протяжении нескольких лет — импульс развития европейской экономики. Для продолжения этой тенденции и упрочения ее геополитических подоплек важным элементом является обсуждение возможностей развития сухопутных транспортных коммуникаций через Евразию. Как показывает история, железные дороги превращают периферийные территории в "мост", соединяющий соседние цивилизации. Как только европейские железные дороги стали развиваться, в Германии возникли проекты по соединению западной и восточной частей евразийского континента.

Идентификация маршрута будущих магистралей, означает акт глубокого стратегического значения, имеющий дальнейшие последствия. Так, сформировнные коридоры упростят межрегиональные и транзитные потоки по главным направлениям международной транспортировки товаров и услуг, и будут способствовать разовитию территорий, сопредельных к этим магистралям. Более того, поток идей, людей и оборудования участвует в определении геополитического пространства. 


Для обсуждения обозначенных моментов Фонд им. Фридриха Эберта, КИСИ и посольство КНР в Казахстане организовывают международную конференцию, проведение которой планируется в конце апреля 2005 в г. Алматы. 

КНР и транспорт: стратегический выбор

Еще в начале 90-х китайское руководство сделало ставки на сооружение транспортных инфраструктур как ключевого момента стратегии развития страны. Стремительное создание путей сообщения стало сутью китайского успеха в освоении отдаленных регионов. Созданием мощной инфраструктуры Пекин уже сформировал предпосылки сделать СУАР будущим стержнем сообщений между АТР, Индией и Евразией. 

Это намерение в последние годы только усилилось на фоне возросшей нестабильности и непредсказуемости последствий американской политики, как в региональной геополитике, так и в мировом макроэкономическом плане, где экономические интересы Китая задеты маневрами поддержания курса доллара. 

Позиция Пекина совпала со стремлением казахстанского руководства, и это породило ряд конкретных инфраструктурных проектов. Усилия направлены на осуществление определенных проектов, успешное воплощение которых требует более последовательного вовлечения Европы и России.

Транспортные магистрали России 

Развитие евразийских транспортных магистралей жизненно важный вопрос для России. Kак было открыто признано Президентом РФ В.В. Путиным (в обращении к народу в Думе в мае 04), это больше, чем экономическая задача, которая должна содействовать лучшему пространственному единению страны. Так, согласно российскому президенту, эффективную сеть транспортных инфраструктур можно формировать из связанности громадной национальной территории. Известно, текущая структура российской экономики страдает от чрезмерного крена зависимости от энергоресурсов и трудно считать оправданными попытки ее интеграции в мировую экономику в прежнем состоянии российского производственного сектора. Логика данной ситуации говорит о необходимости принятия радикальной ревизии российской экономической стратегии развития, согласно которой, страна структурировала бы свои контакты по селективному интересу, прежде всего с АТР, Европой, Ираном и Индией. России необходимо найти себя как партнера встреч формата "Европа — Азия". В Москве все более осознают, что дальневосточный вектор развития не менее важен, чем западный. Будущее развития России во многом зависит от успешного балансирования двух векторов в отсутствии, которых страна потеряет свое мировое значение. 

Стратегическая задача России иметь несколько магистралей трансконтинентального значения, пересекающих ее громадную территорию. Строительство магистралей представляет собой главный способ возобновить технический уровень национальных инфраструктур, в большинстве случаев достигших точки окончательного истощения. Если не будут приняты меры в ближайшие годы, то последствия могут быть самыми неприятными на всех уровнях российской экономики и следовательно для стабильности всего евразийского пространства. Поэтому Германия — ключевая страна для Москвы, стабильность России — это предпосылка дальнейшего укрепления экономических связей с Азией, для которой транспортный потенциал России не менее значим как геоэкономический плацдарм дальнейшей экспансии на Запад. 

С получением позиций главной держательницы системы трансазиатского транспорта, Россия может моделировать свою роль в международном плане с выгодой для всех соседей. 

Принципиально важные пути сообщения на этих пространствах проходят через Центральную Азию, интеграция с которой — приоритетное направление политики Москвы и большинства стран региона. Сотрудничество с Казахстаном, для которого любое региональное объединение не имеет смысла без России, необходимый компонент любого проекта инфраструктурного развития. 

Транспорт в Евразии: европейский компонент

В Европе растет ощущение необходимости разработать план построения транс-евразийской транспортной инфраструктуры, от Атлантики до Тихого океана. Рост европейской экономики идет, прежде всего, за счет контрактов с китайской экономикой, азиатско-тихоокеанским регионом. Растущая энергетическая зависимость Европы это также элемент необходимости поставить отношения со странами Евразии в рамки устойчивого и долгосрочного партнерства. 

В течение 90-х годов Брюссель сосредотачивал их ресурсы на осуществление коридорa ТРАСЕКА, по территории Туркменистана и южного Кавказа. Сегодня большинству экспертов видно, что общая концепция ТРАСЕКА не оправдалась, так как не соответствует экономическим, политическим и геополитическим реалиям Евразии. 

В отличие от Брюсселя, это осознание живо в Берлине — сегодня ведущего экономического партнера России и Китая. Подтверждение тому, в значительной доле во взаимоотношениях в железнодорожном секторе в рамках последних переговоров между российским Президентом и немецким Канцлером. Франция тоже стремительно действует в налаживании контактов с Россией и Китаем. Транспортный сектор чрезвычайно важен для французской экономики, которая отличается своей конкурентоспособностью в отраслях hi-tech: ядерной, оборудование для больших промышленных комбинатов. Будущее французской экономики, как и немецкой — в дальнейшем развитии этих секторов и соответствующих инвестициях. В своем новогоднем выступлении, Президент Ж. Ширак обозначил индустриальную политику в качестве ключевого момента в обращении к нации. Париж будет предпринимать усилия в поддержке ведущих французских компаний в осуществлении тех проектов, которые совместно с другими европейскими партнерами обеспечат будущее развитие континента. 

Учитывая интересы немецкой стороны в развитии контактов с Россией именно в области транспорта, сооружение прямого моста с Китаем Берлин — Пекин — существенно важный вопрос в перспективе будущего развития Европы.

Роль и место Центральной Азии

Важное положение в планах развития транспортного коридора Европа-Азия занимает центральноазиатский регионю. Исторически Шелковый путь обеспечил благополучие региона, хотя во многом и мифологизирован. Центральная Азия потеряла свое геополитическое значение и превратилась в глубокую провинцию на обочине истории, когда после Христофора Колумба, мировая торговля ушла на морские пути. Этот регион, потеряв свое транзитное значение, начал угасать. И это снижение — социально-экономическое и геоэкономическое — наблюдается до сих пор, за исключением Казахстана.

Прохождение магистралей через территории ЦА республик может осуществлять важную функцию в экономическом развитии региона, блокируя его трансформацию в сырьевой придаток ресурсов мировой экономики. Строительство транспортных магистралей, соединяющих экономику Китая с Россией, и особенно Европой через Центральную Азию, может обеспечить региональную стабильность и региональное укрепление ее экономики, трансформируя регион из полуколониальной периферии в ключевое пространство экономики ЕС и АТР. Неслучайно, Казахстан, как успешный пример экономического воплощения, отличается от соседей и по темпам роста железнодорожных перевозок. Железные дороги — движущая сила развития национальной экономики Республики Казахстан. Осознание этого видно в решении Астаны строить новые линии. 

Как отмечают и ведущие эксперты, нецелесообразно говорить o конкуренции российских и казахстанских перевозчиков. Магистрали могут обслуживать потребителей в разных регионах: Транссиб нацелен на рынки Северо-Восточной Азии, тогда как казахстанские коридоры на рынки Юго-Восточной Азии и быстро развивающихся центральных провинций КНР.

Для Москвы и Астаны вопрос в согласовании транзитной политики Российских и Казахстанских железных дорог в налаживании непрерывающейся логистической цельности всего пути от потребителя к потребителю по маршрутам Азия-Европа и Европа-Азия. 

Более того, с европейской точки зрения важно преодолеть искаженное восприятие (возникшего в 90-х) Центральной Азии только в роли поставщика энергоресурсов и начать смотреть на нее именно в качестве стратегического транспортного узла. 

Вероятная интеграция постсоветского пространства, "как политическая, так и экономическая, произойдет через Россию. Россия для ЦА — это и выход к морям, рынкам, источник технологий и интеллектуальных ресурсов, и стратегический гарант.

Трансконтинентальный мост принципиально важен для будущего 

Значение масштабных инфраструктур выделяется как конкретный элемент экономического восстановления и экономической динамики Европы и Азии и в геополитическом плане, так как эти проекты могут играть вспомогательную роль в построении системы безопасности для Евразийского региона в целом.

Для этого необходим всеобщий пересмотр экономической и геополитической структуры взаимоотношений между Европой, Азией и евразийским пространством. Осуществление масштабного проекта евразийского моста возможно только в рамках долговременных договоров между правительствами ведущих наций континента. 

До сих пор не было обращено достаточно внимания на то, что выбор пути азиатскими и европейскими перевозчиками через Суэц или через Евразию диктуется отнюдь не только выгодами сокращения издержек и времени, но и целым рядом других — а именно политических — моментов, которые легче снимались бы при единой транспортной политике стран, имеющих ставки в евразийском развитии. 

В конце концов, построение инфраструктуры будет означать создание дополнительного доверия между государствами-участниками ШОСа и смягчит китайское давление на казахстанские и российские земли. 

Не менее важно работать над этим проектом в текущей международной конъюнктуре, характеризирующей развитие нестабильности с введением американского контингента в ЦА. Окончательный результат этого ввода это сдвиг в международном сотрудничестве от экономического к военному в ущерб развитию евразийских стран. Развитие инфраструктурного моста может стать катализатором разных моментов ухода от опеки США. Магистрали будут геоэкономическим фоном договора между цивилизациями. Если будет работать евразийская транспортная система, где ведущими игроками будут Россия, Китай и Иран, эта система будет служить в качестве совместного гаранта против некорректного поведения одного из участников. Тем самым и безопасность Центральной Азии будет гарантирована как региона способного быть их стратегическим тылом.

Отчет о участии в международной конференции "Перспективы Центральной Азии как транзитного моста между Европой и Китаем" 26 апреля 2005 года, г. Алматы.

Конференция проходила при поддержке посольства КНР и фонда им. Фридриха Эберта РК на базе КИСИ при Президенте РК.

Общее количество участников около 50-ти человек. Обеспечивался синхронный перевод на английский язык.

Вступительное слово:

Ашимбаев Маулен Сагатханович, директор КИСИ

Чжоу Сяопэй, чрезвычайный и полномочный посол КНР

Эльвира Пак, представитель фонда им. Фридриха Эберта в РК

Выступления. 

Курганбаева Гульмира Аманжжоловна, зам. Директора КИСИ.

Бенуа Шевалье, руководитель департамента экономических и международных отношений министерства транспорта Французской республики. Основное региональное деление — Европа-Северо-восточная Азия, Юго-Восточная Азия.

Основные торговые партнеры в Азии — КНР, Южная Корея, Япония, АСЕАН.

Дан анализ распределения товарооборота, ВВП, контейнерных перевозок. Подробно разобрана структура железнодорожного транспорта. Отдельно отмечена необходимость объединения азиатских и европейских железнодорожных сетей (в том числе транскорейская железная дорога).

Дэн Сяобин, инженер института транспортного планирования и исследований министерства коммуникаций КНР. Отмечает рост торгового оборота КНР-ЕС в 40 раз.

Жуматаев Рустем Нуркеевич, директор департамента транзитной политики и внешних связей министерства транспорта РК. Отметил, что значительный объем грузооборота (60-70%) составляет нефть и нефтепродукты, 70% перевозок в РК выполняется железнодорожным транспортом. 

Исингарин Нигматжан Кабатаевич, президент Ассоциации национальных экспедиторов Казахстана. Сообщил, что президентом РК одобрена идея строительства трансказахстанской железной дороги с узкой колеей для соединения железнодорожной сети КНР с ЕС. Основной вариант рассматривается через Россию, Украину и Белоруссию, в случае невозможности — через Иран и Турцию. Выступление вызвало бурную дискуссию. В частности, поляки сообщили, что у них имеется технология, позволяющая изменять ширину колеи колесных пар без смены тележек, что решает вопросы стыковки железнодорожных сетей с разной шириной. 

Бекмагамбетов Мурат Махметович, президент ТОО НИИ транспорта и коммуникации. Дал обзор конкурентоспособных транспортных маршрутов Европа-Азия, выделив ТРАСЕКа, которая позволяет выйти через Афранистан-Иран на ЮВА.

Ангелика Цвики, старший консультант Dornier Consulting, Германия. Развернутый доклад по ТРАСЕКА. Перспективы присоединения к нему Ирана. Рост грузооборота за 10 лет на 25%. Вложения за этот период 5 миллиардов евро. 
Примбетов Серик Достанович, зам. Генерального секретаря ЕврАзЭС. Говорил о перспективах развития скоростных контейнерных поездов Урумчи-Брест, Урумчи-Москва, унификации транзитно-транспортных документов в ЕврАзЭС, потенциальной перегрузке Суэцкого канала и перспективам роста сухопутного транзита.

Суюнбаев Мурат Насирдинович, Академия управления при президенте Кыргызской Республики. Говорил о том, что транзитный потенциал республик Центральной Азии (Киргизия, Таджикистан) используется крайне недостаточно.

Кизатов Ермек Ануарбекович, советник президента АО "НК Казахстан темир жолы". О развитии железнодорожного сообщения в РК, строительства новых веток, узкое место — Актогай (Дружба).

Сактаганов Максат Абдирович, президент Союза международных транспортных перевозчиков КазАТО. Хорошие перспективы сквозного автомобильного грузопотока. Низкие сборы за движение через Казахстан, Россию, Иран. Высокие сборы при движении в ЕС.

Боровиков Сергей Евгеньевич, аналитик Ассоциации приграничного сотрудничества.

Парамонов Владимир Владимирович, главный научный сотрудник Центра экономических исследований, Узбекистан. Эмоциональный рассказ о том, что транзит через Узбекистан за что-то не любят и всегда обижают. Основные проблемы:

Слабость национальных экономик,

Удаленность от основных рынков,

Торговые барьеры. 

Жаловался на отсутствие активной политики Китая в регионе.

Бондарец Леонид Мирославович, главный эксперт международного института стратегических исследований при Президенте РК. 

Азимбаев Рустам Тургунбаевич. Узбекская ассоциация транспорта и транспортных коммуникаций.

Асад Махрад. "Взгляд Ирана на транзитную транспортную политику Евразии".

Основные проблемы Ирана:

Страна ориентирована "внутрь себя",

Давление США

Сложное положение на Ближнем Востоке.

Конкурентное преимущество — самый близкий маршрут на мировые рынки из Центральной Азии.

Общие выводы и замечания.

1)
Представитель США (посол в РК) присутствовал первые 20 минут, потом исчез.

2)
О США вслух практически не говорили, но в кулуарах активно представлены антиамериканские настроения. "Евразия — для евразийцев".

3)
Россию представлял я один. Это вызвало некоторое недоумение у организаторов и участников. На перерыве заходил кто-то из российского торгпредства, но участия в официальной части не принимал. 

4)
Украины не было вовсе. Вопросов по ней не было.

5)
Поляки предлагали интересный проект использования заброшенной железнодорожной ветки в широкой колеей, которая была построена для транспортировки железной руды из Кривого Рога на польский меткомбинат. Сейчас простаивает.

6)
Европейцы (Франция, Германия) настроены сильно антиамерикански, очень не одобряют политику "проамериканских" Польши, Балтии, Румынии и хотят от них как-то отделится в рамках ЕС.

7)
Казахи интересовались российскими проблемами вступления в ВТО и нетарифными мерами по защите внутренних рынков.

8)
Казахи проявляли интерес к восстановлению судоходства по Иртышу-Оби и расширению портов на Каспии.

Основные вопросы, которые были адресованы мне в кулуарном обсуждении.

1)
Причины негативного отношения России к строительству дорог с узкой колеей.

2)
Слабая представленность России на этой конференции.

3)
Отношение России и экономическая обоснованность ТРАСЕКа.
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