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“Иран-7” (морской транспорт, статьи-1):
Прим.: основной массив статей см. в файлах по МТК Север-Юг.

	Дата
	Название
	Заголовок

	10.04.2002
	Иран.Ру
	"Канал из Каспия в Персидский залив - Россия восхищена грандиозным замыслом иранских гидротехников". Интервью с председателем Исполкома КТС СНГ Е.Д. Казанцевым.

	12.08.2009
	ИБВ
	Хмелинец С.М. Транспортная инфраструктура Ирана: состояние и перспективы развития.

	21.06.2010
	profinance.kz
	"Продкорпорация" ввела в эксплуатацию в каспийском порту Амирабад в Иране собственный зерновой терминал мощностью 700 тыс. тонн зерна в год и объемом единовременного хранения 53 тыс. тонн.

	12.10.2010
	ИБВ
	Месамед В.И. Достижения и проблемы ирано-казахстанского сотрудничества.

	20.10.2011
	Коммерсант
	Киселева Е., Попов Е. ОСК всплыла в Иране. Проект на Каспии может подвести компанию под международные санкции. ОАО "Зеленодольский завод им. А. М. Горького" и ОАО "Каспийская энергия" будут строить для Farasakhel и Sadra Group транспортные и добывающие суда для шельфовых месторождений на Каспии.
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"Канал из Каспия в Персидский залив - Россия восхищена грандиозным замыслом иранских гидротехников". Интервью с председателем Исполкома КТС СНГ Е.Д. Казанцевым. // Иран.Ру. 10.04.2002.

http://www.iran.ru/index.shtml?ch=1&lang=ru&view=story&id=1673

На сайте “Профи” размещено 11.04.2002 с согласия наших партнеров – редакции портала Иран.Ру. “Профи” рассчитывает размещать наиболее интересные материалы Иран.Ру и других изданий, с их разрешения, по тем вопросам развития транспортных коридоров, которые значимы для возможного изменения системы международных связей в Евразии.

http://profi.gateway.kg/kazantsev

Интервью 09.04.2002 взял Собянин А.Д.
“Канал из Каспия в Персидский залив – Россия восхищена грандиозным замыслом иранских гидротехников”.

Интервью с председателем Исполкома КТС СНГ Е.Д. Казанцевым

Председатель Исполкома Координационного Транспортного Совещания государств СНГ (КТС СНГ) Казанцев Евгений Дмитриевич, в преддверии поездки министра транспорта России С.О. Франка в Иран, дал специальное интервью Центру исследований современного Ирана и порталу Иран.Ру.

Фотографии:

Казанцев Е.Д.

Председатель Исполкома КТС СНГ Казанцев Евгений Дмитриевич и заместитель премьер-министра Республики Казахстан Масимов Карим Кажимканович.

Казанцев Е.Д. за рабочим столом.

Председатель Исполкома КТС СНГ Казанцев Е.Д., член совета директоров Камаль М. и другие представители Khazar Shipping Co.

ИРАН.РУ – Евгений Дмитриевич! Конференция “ТрансРоссия-2002” показала через доклады выступающих, где фигурировал лишь один сухопутный маршрут МТК “Север-Юг” через Азербайджан, что Россия ориентируется исключительно на Азербайджан в выстраивании транзитного потока из Индии и Ирана в Европу через Россию. Видите ли место Казахстана в МТК “Север-Юг”, если только не понимать его железнодорожную часть идущей исключительно через Астару и далее по Азербайджану?
КАЗАНЦЕВ Е.Д. – Не могу согласиться, что Россия рассматривает только Азербайджан в проекте “Север-Юг” как самого главного в СНГ партнера в решении транспортных проблем в этом регионе. Если говорить о государствах СНГ, которые участвуют в развитии международного коридора “Север-Юг” – это Туркмения, Казахстан, Азербайджан, Россия, также мы должны сказать отдельно о российских регионах – Калмыкии и Дагестане. И если говорить о реальности, то ведь именно Казахстан подал заявку о вступлении в коридор первым на Каспии. Когда рассматривались проблемы коридора, мы подали этот вопрос Министерству транспорта и коммуникаций Казахстана, и они первыми внесли это предложение, что уже готовы присоединиться.

Задержка с вступлением Казахстана произошла исключительно из-за того, что соглашение, подписанное министрами транспорта Ирана, Индии и России, не было ратифицировано. Сегодня этот процесс закончен, Россия последней ратифицировала соглашение, и, таким образом, сегодня процесс вступления новых государств уже вступил в фазу практической реализации. Азербайджан тоже подал заявление о присоединении к этому коридору. Намечаемая на 26 апреля конференция в Санкт-Петербурге, где будут министры транспорта Ирана, Индии, России, Казахстана и ряда других государств как раз и продемонстрирует, что началась практическая реализация этого проекта. Поэтому говорить об выделении особо Азербайджана я бы не стал… Азербайджан на сегодня является лишь одним из многих государств, задействованных в этом коридоре, и причем в первую очередь через железнодорожный проект, – это намечаемое продление железной дороги от нынешнего последнего ж.-д. пункта Астары на иранско-азербайджанской границе до иранского города Казвина, есть специальные документы, подписанные Министерством путей сообщения России и соответствующими ведомствами Ирана и Азербайджана. То есть согласие есть, и сейчас прорабатывается пути его реализации. Вот это и есть железнодорожный проект соединения железнодорожной сети России с иранскими железными дорогами, с выходом в Персидский залив. Это очень заманчивый и перспективный вариант направления.

Но пока еще мы построим эту дорогу, – сегодня грузы надо возить, и они сегодня идут. Мы возим грузы через иранские порты Энзели, Амирабад, Ноушахр, другие порты на Каспии, Бендер-Аббас и другие порты в Заливе. И естественно, что все порты на Каспии – Туркменбаши, Баку, Актау, Махачкала, Оля, Астрахань – все порты безусловно должны и будут задействованы в освоении грузопотока, который пойдет.

Что же касается собственно казахстанского порта Актау, я там был два года назад, – это хороший порт, мне очень понравился, очень быстро реконструировался, и сегодня занимает одно из главных мест среди портов на Каспии. Министр транспорта России Сергей Оттович Франк, планируя свой официальный визит к министру транспорта Ирана, на обратном пути планирует посетить порт Актау, с тем, чтобы прямо там на месте посмотреть, как развивается порт, как порт готов к переработке больших объемов генеральных, наливных и насыпных типов грузов.

Мы не можем сказать, что главенствующую позицию на Каспии занимает порт Астрахань, или Баку, или Актау, все должны участвовать, в зависимости от направления грузопотока. Если порт Туркменбаши сегодня может работать на широтной линии коридора TRACECA, связываясь паромной переправой с портом Баку, то развивает именно это направление. Работает уже несколько паромов, и грузопоток осваивается очень капитально. Поэтому запуск паромов от Астрахани и Оли в иранские порты, то есть то, что сегодня российские грузовладельцы осваивают, – это направление также завоевывает свои позиции. И, наверное, задача должна ставиться такая, чтобы паромным сообщением охватить все ведущие порты, чтобы они работали по замкнутому кольцу, чтобы паром, осуществляющий перевозки, например, из порта Оля, мог заходить не только в Актау и Туркменбаши, он должен заходить и в Баку, и в иранские порты, таким образом замыкать оптимально весь грузопоток. Конечно, как говорится, поживем – увидим, но в целом перспективы развития на иранском направлении морских портов впечатляющие.

ИРАН.РУ – Есть ли позиция у Координационного Транспортного Совещания (КТС СНГ), по проекту, который предлагается иранской стороной, если не ошибаемся, с прошлого года, – о постройке судоходного канала в Персидский залив из Каспия через озеро Урмия, что позволило бы судам типа “река-море” выводить грузы из Балтики и Черного моря в Персидский залив?

КАЗАНЦЕВ Е.Д. – Я этот вопрос уже слышал несколько лет назад, когда иранская делегация попросила принять их в России, специально показать ряд гидротехнических сооружений на Волге и обсудить этот проект соединения Каспийского моря и Персидского залива через канал по территории Ирана, что вызвало у нас и большое удивление, и большой интерес. Мы дали согласие, и такая делегация иранских специалистов приехала. Мы на примере Волго-Донского судоходного канала показали иранцам полностью все, ничего не скрывая, – как строится такая сложная система гидротехнических сооружений, состоящая из нескольких шлюзов, чтобы поднять уровень воды, затем его спустить. После этого визита, продлившегося примерно дней десять, с изучением документации, практическими осмотрами, иранская делегация осталась очень благодарной и довольной за предоставленную ей возможность.

Дальнейшее развитие событий я не хотел бы сейчас комментировать, но знаю, что с повестки дня не снимается этот вопрос, что он дебатируется, и мы просто гордимся и восхищаемся замыслами иранских специалистов-гидротехников, которые решили сделать такое гигантское сооружение, прорыть в таких сложных геологических условиях судоходный канал.

В случае осуществления этого грандиозного проекта это будет второй Суэцкий канал, только более экономичный, соединяющий Персидский залив с Каспийским регионом с дальнейшим выходом на Южную и Среднюю Европу через Волго-Донской канал и Черное море, и через Волгу на Балтийский регион и Северную Европу. Дай бог нам всем быть свидетелями воплощения этого проекта. Но самое главное, такой проект надо экономически подготовить, точно просчитать все затраты, сделать технико-экономическое обоснование (ТЭО). При хорошем ТЭО, я уверен, что уровень российских научных и научно-исследовательских институтов, российских проектных организаций, наших строительных подразделений – достаточен для реализации этого грандиозного проекта. Всё должно быть взвешено, и если уж нам удастся построить такой канал, – то его, безусловно, можно будет приравнивать к восьмому чуду света.

ИРАН.РУ – Россия является однозначным лидером по своему ВВП среди стран СНГ, лидером по экономическому весу, и все это признают. Тем не менее, несмотря на существование СНГ и появление различных интеграционных комитетов и структур, в различной конфигурации продолжают существовать в Каспийско-Среднеазиатском регионе противоречия в подходах по автоперевозкам, морским, железнодорожным. Возможно ли, на Ваш взгляд, Евгений Дмитриевич, снятие подобных противоречий через такое развитие событий, когда деятельность КТС СНГ и Совета по транспортной политике перейдет от координации транспортных политик государств СНГ к выработке единой транспортной политики, безусловно учитывающей интересы республик СНГ, но все-таки вырабатываемой некой конкретной структурой?
КАЗАНЦЕВ Е.Д. – Если брать Каспийский регион, то у нас, конечно, очень тесно переплетаются транспортные связи и с Казахстаном, и с Туркменией, и с Азербайджаном. Сегодня, по нашему мнению, такое содружество в транспортной сфере должно определяться несколькими моментами.

Во-первых, мы все – государства Каспийского региона – входим в наше Координационное Транспортное Совещание, в единое объединение всего СНГ. Мы учитываем и уважаем особую позицию Туркменистана, который занимает нейтральную позицию, соблюдает нейтралитет, и тем не менее, мы подаем им официальные приглашения, представители Туркменистана всегда участвуют в заседаниях КТС СНГ. Надо отдать им должное, они приезжают, участвуют самым активным образом, подают свои предложения и высказывают замечания, у нас все в рабочем порядке нормально построено с туркменами. А то, что некоторые моменты не подтверждены документально в официальном плане, я думаю, это дело времени, все нормализуется, главное, чтобы при этом не страдала деятельность транспортных комплексов Туркменистана и других государств.

Затруднения, которые возникают иногда при транспортировке грузов, заставляют нас всех несколько с недоумением относиться к ряду других вопросов. Например, возьмем введение местных сборов при пересечении границ ряда государств, особенно Казахстана и Туркмении. Это при том, что мы имеем единые документы, соглашения по автомобильным перевозкам, соглашения о международных транспортных коридорах, о создании единой зоны свободной торговли, о формировании и развитии единой сети международных и межгосударственных транспортных коридоров, около десятка документов, которые все сосредоточены на одной задаче – создать максимальное удобство для транспортников.

И когда вразрез соглашению по автоперевозкам и другим соглашениям, например, Казахстан принимает решение в январе этого года о введении сборов за пересечение границ Казахстана, это с недоумением воспринимают перевозчики, – ну как же так, двусторонними соглашениями мы освобождены от таких сборов, а правительственным решением вводится такая сумма до 160-170 долларов за одно пересечение. Это идет вразрез со всеми документами и договоренностями, вызывает удивление у перевозчиков, причем не только российских, но и других, в особенности этот вопрос поднимают киргизские перевозчики, которые сталкиваются с этими проблемами. Я понимаю, на этом деле можно зарабатывать деньги, но надо и уважать своих соседей. Если мы все сегодня начнем сейчас вводить подобные сборы, то зачем тогда все наши соглашения, которые мы все подписывали для того, чтобы создать единое транспортное пространство? Непонятно. То же самое в Туркменистане. Сегодня почему должны платить перевозчики по 150 долларов за пересечение границы, хотя соглашения действует о пересечении без взимания сборов? Подобные нюансы только приносят вред и осложняют наше дальнейшее взаимодействие. Надо работать по снятию таких нюансов, вот это задача номер один.

Международный Союз Транспорта (IRU) провел исследования и выработал рекомендации, этот вопрос рассматривался также в прошлом году и в Иркутске, и в Кишиневе, что условия пересечения границ должны быть такими для перевозчиков, чтобы максимально снимать барьеры и развивать международные перевозки. То есть условия пересечения границ должны работать на развитие грузоперевозок, а не увеличение препятствий для перевозчиков. Решение своих локальных задач в каждом государстве по строительству автомобильных дорог, по приобретению подвижного состава, по другим направлениям, не должно происходить за счет увеличения сборов с перевозчиков, которые пересекают это государство.

Простой пример дорога из России в Белоруссию. Дорога Брест-Москва, сегодня она платная. Почему она платная? Потому что при строительстве этой дороги Белоруссия вынуждена была взять кредит, и чтобы рассчитаться за этот кредит, взятый государством, надо найти деньги. Поэтому с каждого перевозчика взимается определенная плата. Мы говорим, – “Это не предусмотрено нашими соглашениями! Почему перевозчики должны платить за каждый проезд по этой дороге?”. Нет, вынуждены платить, и платим. Мы знаем, что нужны деньги на погашение кредита. Белоруссия нашла очень, как бы помягче сказать, “красивый вариант” изыскания денег. Дорога сейчас построена, она хорошая, но чтобы по ней проехать, надо заплатить до ста долларов в один конец.

То же самое Казахстан – если он хочет строить новые дороги, улучшать дорожное покрытие, то почему за счет перевозчиков, которые должны платить неузаконенные соглашениями между двумя государствами сборы? Я понимал бы такое, когда главы правительств, главы государств подписывали эти соглашения, приходя к обоюдному решению. Тогда и Россия должна бы ввести такой же в точности сбор с казахских перевозчиков, чтобы погасить свои потребности в строительстве дорог.

Если мы отменили дорожный сбор – с 1 января 2003 года – то это не значит, что мы за счет других государств будем собирать деньги на строительство дорог. Нет, мы ищем другие варианты – например, за счет увеличение акцизов на нефтепродукты, за счет увеличения транспортного налога и так далее, но в любом случае средства изыскиваем внутри государства. Поэтому я считаю, что такие односторонние действия – за счет других государств найти средства для решения внутренних проблем в своем государстве – идут вразрез с теми договоренностями, которые подписаны руководителями правительств и главами государств, в духе обоюдного уважения и партнерства. Я думаю, что именно на обоюдном уважении и должны строиться наши дальнейшие отношения.

ИРАН.РУ – При каких условиях возможно возвращение части российского грузопотока – а конкретно из уральско-сибирского региона – в иранском направлении через порт Актау? В последние три месяца эти потоки начали заворачивать с порта Актау на порт Оля, порт Махачкала и т.д. Возможно ли возвращение части этого потока на Актау, и что российская сторона ожидает, в свою очередь, от казахстанской стороны?

КАЗАНЦЕВ Е.Д. – Я думаю, что этот вопрос при визите министра транспорта России С.О. Франка в Актау будет затрагиваться. Когда два года назад я был в этом порту, там шел металл с Магнитогорска. Меня заинтересовало, почему этот металл вдруг пошел через порт Актау? Оказалось, что было найдено очень простое решение – снижение железнодорожного тарифа по территории Казахстана на 10-15 процентов, что сразу поставило все на свое место: клиентура, грузоотправители, видя, что тариф через Актау дешевле, чем через Астрахань, естественно, завернули грузопоток туда. Порт заработал, моментально получив объемы металла. Когда Министерство путей сообщения России, по нашей рекомендации, после тщательного изучения ситуации, приняло ответные меры и снизило соответствующие тарифы для грузоотправителей, заинтересованных отправлять грузы через российские порты, грузопоток, конечно, пошел сюда.

Сегодня говорить о том, чтобы груз снова пошел на Актау – это дело грузоотправителя. Если грузоотправитель увидит, что порт Актау предоставляет условия переработки тщательные, отличные, если порт обеспечивает сохранность грузов, соблюдение сроков доставки, сокращение сроков хранения и т.д., тарифы введет приемлемые, конечно, грузовладелец пойдет туда. Но это нам невыгодно, России, что российские грузы уходят не через российские порты, а через другие, поэтому мы принимаем все меры, чтобы грузоотправитель был заинтересован в загрузке российских портов. Мы не будем при этом собакой на сене – мол, и сами не повезем, и не отдадим нашим казахстанским коллегам, нет, мы можем предложить, когда российские порты не смогут справиться с объемами переработки грузов, то пожалуйста, можно подключать все порты. В конечном итоге, право грузоотправителя – как и по какому направлению ему везти груз. Хотя при этом интересы государства должны превалировать и быть в первую очередь соблюдены.

ИРАН.РУ – Насколько реалистично, на Ваш взгляд, Евгений Дмитриевич, и если реалистично, то под каким статусом могла бы быть сформирована транспортная компания, которая организовывала бы перевозки из Евросоюза в Афганистан, поскольку сейчас к этому подключаются очень крупные европейские грузоперевозчики и российские представители европейских грузоперевозчиков, MAERSK и так далее, – и по туркменскому пути, и по узбекскому, и по киргизско-таджикскому. Возможно ли создание именно межгосударственной компании, а не просто условий для перевозок корпоративными грузоперевозчиками, под управлением России и Казахстана, государств с самыми большими участками этого маршрута, которая взяла бы под свой контроль деятельность корпоративных грузоперевозчиков по организации грузоперевозок в Афганистан из Евросоюза?
КАЗАНЦЕВ Е.Д. – Я думаю, что такое предложение было бы чрезвычайно интересным, и для его проработки абсолютно не закрыты двери, хотя конечно потребуется детальная проработка. Если государственные перевозчики сядут за стол переговоров и создадут совместную компанию, – это будет только приветствоваться. Я знаю, такие примеры уже есть, это иранская судоходная компания Khazar Shipping Co. из группы IRISL. Так вот, Khazar Shipping Co. работает с нашим “Совфрахтом” по организации перевозок в южном направлении. Они в прошлом году были здесь в Москве, вели переговоры по созданию именно такой судоходной компании из судов совместного пользования и собственности. Это всем приносит только пользу. “Совфрахт”, который возглавляет Юрий Дмитриевич Пурим, очень заинтересован в этом деле, насколько я знаю. Поэтому сегодня в состав делегации Минтранса во главе с министром транспорта России С.О. Франком в Иран был включен генеральный директор “Совфрахта” Д.Ю. Пурим, и, наверное, будут рассматриваться в том числе и эти вопросы. Вот у меня на столе стоит фотография с ними, когда в прошлом году иранцы были в Москве, мы все сфотографировались, вот рядом все стоим, там посередине стоит член совета директоров Khazar Shipping Co. М. Камаль. Так что это нормальное и нужное было бы сотрудничество. 

Тем более, что в случае иранцев, у нас были раньше совместные с иранцами компании, например совместная автомобильная компания “ИрСоТр”. Такие совместные компании надо реанимировать и заставлять их работать как положено сейчас, в наших современных условиях, и плюс создание новых совместных предприятий. Когда был создан “ИрСоТр”, он зарекомендовал себя очень положительно, но в связи с событиями начала 1990-х годов “ИрСоТр” как-то затерялся, и на сегодня даже по имущественным вопросам не решен до конца вопрос. Госкомимущество России занимается этой проблемой, я думаю, что уже в ближайшее время будут найдены соответствующие решения по имущественным вопросам, и с “ИрСоТром” все станет на свое место, – так, как должно быть. Сохранился, слава богу, тот успешный опыт работы – сохранен, и все люди, кто стоял у руля этой совместной компании – на сегодня работоспособны, так что все это дело можно восстановить.

И также по доставке гуманитарных грузов в Афганистан, проблеме, которая сегодня стоит наиболее остро, – можно вполне опыт совместных предприятий реанимировать и задействовать в новых условиях, в том числе и в форме международных транспортных компаний под управлением государств. Такой же опыт был, помните, – “Астрас”, акционерное общество “Астрас”, которое тоже нужно в срочном порядке реанимировать и задействовать в этом вопросе. Это акционерное общество было создано в 1983 году, и сегодня есть прямой смысл его реанимировать.

Так что давайте двигаться дальше в сторону интеграции и сотрудничества. Российская сторона открыта для совместной работы. Я думаю, что и иранская, и казахстанская, и азербайджанская и т.д., стороны также готовы к дальнейшему сотрудничеству, в том числе с КТС СНГ, в транспортной сфере в Каспийско-Среднеазиатском регионе, и шире, в странах Евразийского материка.
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В условиях мирового экономического кризиса государственное и военное руководство Исламской Республики Иран (ИРИ) одним из основных направлений развития транспортной отрасли страны считает привлечение транзитных грузопотоков, при этом уделяет серьезное внимание техническому развитию мощностей транспортной инфраструктуры и созданию новых маршрутов. 

Общий объем грузооборота в 1387 году (21.03.2008-20.03.2009гг.) превысил 5,7 млн тонн. Его стоимость составила около 19 млрд долларов США. Основными группами товаров, следующих транзитом через Иран, в настоящее время являются: 

- легковой и грузовой автотранспорт и спецтехника - 241 тыс. тонн на сумму 2,7 млрд долларов США; 

- продукты питания - 650 тыс. тонн на сумму 1,3 млрд долларов США; 

- топливо - около 700 тыс. тонн на сумму 0,45 млрд долларов США; 

- хлопок - около 560 тыс. тонн; 

- стройматериалы - около 370 тыс. тонн; 

- нефть - свыше 3,3 млн тонн. 

Важнейшим направлением транзитного грузопотока иранские специалисты называют направление порт Бендер-Аббас (Персидский залив) - таможенный терминал «Серахс» (ирано-туркменская граница). На данном направлении в прошедшем 1387 иранском году было обработано свыше 1,2 млн. тонн транзитных грузов, что составило порядка 18% от общего объема транзита. 

Другим главным транзитным направлением является таможенный терминал «Базарган» (турецко-иранская граница) - таможенный пост «Лотф Абад» (ирано-туркменская граница). Объем транзита по данному маршруту за прошедший иранский год составил около 800 тыс. тонн или 15% от общего объема транзита. 

Конечными странами назначения транзитных грузов, следующих по территории Ирана, являются в основном страны СНГ, на долю которых приходится порядка 37 % от всего объема транзита, что составляет свыше 2 млн тонн. 

Общий объем грузов, перевезенных по территории Ирана, для стран Евросоюза в 1387 иранском году составил около 21 тыс. тонн (0,39%), а транзитный грузопоток, следующий из основных стран-участниц МТК «Север-Юг» России и Индии - около 400 тыс. тонн (7%). 

Специалисты министерства экономики и финансов ИРИ, комментируя статистические данные транзита за 1387 иранский год, отмечают, что ни один из широко разрекламированных международных транспортных коридоров, проходящих по территории Ирана, таких как МТК «Север-Юг» и МТК «Восток - Запад», на полную мощность практически не работает, так как основные грузоперевозки осуществляется между странами региона. 

В настоящее время одной из основных проблем международных транспортных коридоров является их незагруженность. Кроме того, ситуацию усугубляет также нежелание основных международных контейнерных компаний, таких как «MAERSK» и «WAI HAI» передавать иранской стороне принадлежащие им контейнера для дальнейшего транзита по коридору «Север-Юг» в направлении стран Средней Азии. Это связано, прежде всего, с большими рисками невозврата контейнеров. Кроме того, владельцами контейнеров установлены повышенные тарифы. Так, иранские экспедиторы вынуждены платить повышенный залог в сумме 6000 долларов США за один 20-футовый контейнер международным контейнерным компаниям. Залоговая сумма, несоизмеримая с ожидаемой прибылью экспедиторской компаний, делает их работу по транзиту контейнерных грузов по территории Ирана нерентабельной. В этих условиях иранцы пытаются решить эту проблему собственными силами. Так, в 1387 иранском году с помощью контейнерного парка «Иранской судоходной компании» (IRISL) была успешно осуществлена первая транзитная контейнерная перевозка 30 тыс. тонн продукции нефтехимии из Китая в Азербайджан. 

По мнению иранских специалистов, определяющую роль в увеличении транзитных грузопотоков должна сыграть развитая портовая и дорожная инфраструктура. В ходе реализации 3-го и 4-го планов пятилетнего развития страны Иран создал значительные портовые мощности на юге страны. 

Основными транзитными портами Ирана на Персидском заливе являются «Шахид Раджаи», «Шахид Бахонар», «Бендер-Ленте» и «Бендер Имам Хомейни». Общий объем транзитных грузов, обработанных в этих портах в прошедшем иранском году, превысил 3,3 млн тонн. При этом 90% от общего объема было обработано в порту «Шахид Раджаи», который в основном ориентирован на обработку контейнерных грузов и оснащен десятью «ричстакерами» (специализированные портальные краны для обработки контейнеров), десятью козловыми кранами и одним транстейнером (специализированный козловый кран для обработки контейнеров в тыловых частях порта), что позволяет обрабатывать до 15 млн тонн грузов в год. За 11 месяцев 1387 иранского года в этом порту было обработано всего 704 тыс. тонн контейнерных транзитных грузов. 

Порты «Шахид Бахонар» и «Бандар-Ленге» в основном ориентированы на прием и обработку транзитной автомобильной и дорожностроительной техники. В этих портах в 1387 иранском году было принято и обработано около 100 тыс. тонн транзитных грузов. Основными потребителями этой группы товаров являются страны СНГ и Россия. Однако в связи с развивающимся мировым экономическим кризисом и изменением таможенного законодательства в России, а также ужесточением кредитной политики в странах СНГ в 1387 иранском году зафиксировано 60%-ое снижение объемов транзита автомобильной техники по сравнению с аналогичным периодом предшествующего года. 

Руководство Ирана предпринимает активные меры по развитию порта Чабахар, который, по мнению иранских специалистов, должен стать одним из ключевых узлов транзитных транспортных коридоров и является единственным океаническим портом Ирана, т.е. находящимся вне пределов Персидского залива. Он состоит из 2 терминалов: «Шахид Бехешти» и «Шахид Калантари». В настоящий момент порт способен обрабатывать до 3,5 млн т. грузов в год. При этом в последнее время ведутся работы по дноуглублению акватории порта и строительству причалов для приема океанских сухогрузов и контейнеровозов водоизмещением до 100 тыс. тонн. Кроме этого, на стадии подписания находится соглашение об инвестировании китайскими компаниями 2 млрд долларов США в строительство железнодорожной ветки «Чабахар - Бам» протяженностью 698 км, которая должна соединить порт Чабахар с общей железнодорожной сетью Ирана. 

Основным иранским транзитным портом на южном побережье Каспия является порт «Нека». Это порт изначально создавался для реализации проекта «CROS» (Caspian Sea Republics Oil Swap), который предусматривает получение Ираном импортного сырья (преимущественно из Казахстана, Азербайджана и Туркменистана) для своих НПЗ на севере страны и предоставление продавцу аналогичных объемов собственной нефти в Персидском заливе (о. Харк) для продажи на мировых рынках. 

Так, в порту «Нека» в 1386 иранском году (21.03.07-20.03.08гг.) было обработано свыше 4,5 млн тонн транзитной каспийской нефти (около 30 млн баррелей нефти), а в 1387 иранском году объемы транзита по проекту «CROS» уменьшились на более чем на 25% и составили 3,3 млн тонн. 

Вторым по значению иранским транзитным портом на южном побережье Каспия является порт Энзели. В настоящий момент мощности порта оцениваются в 4,5 млн тонн. При этом в 1387 иранском году в порту Энзели было обработано свыше 5 млн тонн грузов, в т.ч. свыше 330 тыс. транзитных грузов, из которых около 270 тыс. тонн составил бензин, поставляемый в Ирак, около 10 тыс. тонн - автомобили и дорожностроительная техника и свыше 32 тыс. тонн - транзитные контейнерные грузы. 

В настоящее время порт Энзели ввиду сильной загруженности не способен увеличить объемы обрабатываемых транзитных грузов. Однако стоит отметить, что в настоящий момент начаты работы по строительству второй очереди порта, которая должна повысить его мощность до 11 млн тонн. В ходе модернизации морского терминала Энзели предусматривается сооружение двух специализированных нефтеналивных причалов и одного паромного для обработки судов типа «Ro-Ro» как автомобильных, так и железнодорожных. 

Основной проблемой развития порта Энзели является то, что он расположен в городской черте. Организация портов и судоходства сталкивается с определенными сложностями при выкупе земель, необходимых для развития портовой инфраструктуры, увеличения складских площадей, развития системы подъездных путей. 

Важное место в осуществлении транзитных перевозок на Каспии, по мнению иранских специалистов, должен занять порт Амирабад. Основным преимуществом данного порта является то, что он соединен с железнодорожной сетью Ирана. Компнаия «Tide Water» инвестировала в развитие портовой инфраструктуры свыше 200 млн долларов США. Был создан крупнейший на Каспии контейнерный терминал, способный обрабатывать свыше 10 000 TEU в год (Transportation Equivalent Unit -унифицированная единица расчетов объемов контейнерных перевозок равная среднем весу грузов, перевозимых в одном 20-футовом стандартном морском контейнере). На сегодняшний день порт способен обрабатывать свыше 5 млн тонн грузов в год, однако реальная загруженность порта не превышает 1 млн тонн. Прежде всего, это связано с удаленным расположением порта от крупных населенных пунктов и центров деловой активности иранского бизнеса. Основные маршруты доставки грузов проходят через горные перевалы. Это вызывает увеличение сроков перевозки и удорожание их стоимости перевозки в осенне-зимний период. В настоящий момент финансирование развития порта Амирабад приостановлено. 

По мнению специалистов министерства транспорта ИРИ, обрабатываемые в настоящий момент объемы грузов не отвечают реально существующим возможностям портовой инфраструктуры Ирана. По оценке 

Организации портов и судоходства Ирана, транзитные возможности портов Ирана на Персидском заливе используются менее чем на 30 %. 

Важной составляющей мультимодальных транзитных перевозок по территории Ирана является автомобильный транспорт. Доля автоперевозок в осуществлении транзита составляет 80%. В 1387 иранском году автомобильным транспортом было перевезено свыше 4,6 млн тонн грузов. Это обусловлено низкой стоимостью дизельного топлива на внутреннем рынке. В настоящий момент стоимость одного литра дизельного топлива составляет порядка 6,5-7 центов США. 

В ходе реализации 3-го и 4-го пятилетних планов страны были созданы крупные пограничные терминалы, предназначенные для приема и обработки значительного числа автопоездов. 

В настоящий момент в Иране насчитывается более 19 грузопассажирских пограничных терминалов. Наиболее крупными из них по объему обрабатываемых транзитных грузов являются терминалы «Астара» (ирано-азербайджанская граница) (750 тыс. тонн), «Лотф-Абад» (ирано-туркменская граница) (555 тыс. тонн), «Дугарун» (ирано-афганская граница) (343 тыс. тонн). 

За время реализации 3-го пятилетнего плана развития страны (2002-2006 гг.) общая протяженность магистральных автомобильных дорог была увеличена почти на 70% и в настоящее время составляет около 3175 км. 

При этом наряду с развитием инфраструктуры автогрузовых перевозок, руководство Ирана в последнее время уделяет большое внимание развитию железнодорожной сети и постепенному увеличению доли железнодорожных перевозок в общей структуре транспортировки грузов по территории Ирана. В настоящий момент на железные дороги приходится порядка 20 % от объема всех транзитных перевозок. 

Следует отметить, что иранцы намерены в текущем иранском году уделить внимание переориентации транзитных перевозок с автомобильного транспорта на железнодорожный. Прежде всего это связано с постоянно растущей стоимостью автомобильных перевозок. Последние пять лет стоимость автомобильных грузоперевозок увеличивается ежегодно приблизительно на 30% и в настоящий момент составляет в среднем 0,025 евро/тонна/км. По прогнозам специалистов министерства транспорта Ирана, в наступившем году в связи с увеличением цены на дизельное топливо и прекращением дотирования энергоносителей рост цен на автомобильные грузоперевозки может достичь 40-45%. Таким образом, стоимость только автомобильной перевозки 20-футового контейнера по маршруту Бендер-Аббас - Энзели или Бендер-Аббас - Амирабад составит порядка 1100 евро. Данная стоимость транзитной перевозки довольно негативно отразится на конкурентоспособности МТК «Север-Юг» и других международных транспортных коридоров, проходящих по территории Ирана. 

В настоящее время в Иране на стадии строительства находится 3 823 км новых железнодорожных магистралей. Значительная часть из них создается преимущественно для увеличения транзитных возможностей Ирана. 

Приоритетными транзитными магистралями считаются Бам - Захедан и Казвин - Решт - Астара. 

Железнодорожная ветка Бам - Захедан протяженностью 315 км должна соединить железнодорожные сети Ирана и Пакистана. Завершение строительства планируется в июне-июле текущего года. Правительство Ирана заявило о намерении отправить первый контейнерный поезд по маршруту Исламабад - Тегеран - Анкара в августе 2009 года. Потенциальная пропускная способность данного транспортного коридора, по оценке министерства транспорта Ирана, составляет 3 млн тонн контейнерных грузов. 

Строительство железнодорожной ветки «Казвин - Решт - Астара протяженностью 372 км на настоящий момент выполнено менее чем на 25%. По самым смелым оценкам Организации железных дорог Ирана завершение строительства данной железнодорожной магистрали планируется не раньше 2012 года. 

В настоящее время в Иране выделяются несколько направлений, используемых для осуществления транзитной транспортировки грузов по железной дороге: 

- Бендер-Аббас - Серахс. Протяженность данного коридора составляет около 1620 км. Номинальная пропускная способность данного коридора составляет 5 млн тонн, однако за прошедший 1387 иранский год в данном направлении по железной дороге было транспортировано всего лишь около 1 млн тонн транзитных грузов. 

- Рази (ирано-турецкая граница) - Серахс. Протяженность коридора -2008 км. Пропускная способность - 2 млн тонн. В прошедшем иранском году было транспортировано всего около 60 тыс. тонн. 

- Бендер-Аббас - Амирабад. Протяженность коридора - 1795 км. Пропускная способность - 1 млн тонн. В 1387 иранском году по данному маршруту было провезено около 42 тыс. тонн. 

Несмотря на выгодное географическое положение Ирана, позволяющее осуществлять транзит грузов, как в направлении «Север-Юг», так и в направлении «Восток-Запад», транзитный потенциал этой страны практически не реализован. По нашей оценке, существует ряд факторов, препятствующих развитию данного направления в транспортной отрасли 

Ирана. Прежде всего, негативно сказывается действующая система обязательного страхования таможенного обеспечения транзита грузов. Эта система значительно влияет на увеличение стоимости транзитной перевозки. Например, размер оплаты страхования таможенного обеспечения транзита при перевозке груза стоимостью 100 000 долларов США составит порядка 250 долларов. Эта сумма значительно увеличивает стоимость транзита, так как в перевозке единицы контейнерного груза доля страхования таможенного обеспечения может достигать 20%. Весьма негативно сказываются на развитии транзита в Иране и экономические санкции, не позволяющие использовать такую альтернативу страхованию таможенного обеспечения, как банковские гарантии. Режим экономических санкций накладывает ряд ограничений и на сотрудничество иранских транспортных компаний с международными логистическими операторами. Также высока себестоимость перевозки. Для сравнения при разнице в ценах на дизтопливо практически на 700 %, себестоимость транспортировки единицы груза в Иране, меньше аналогичной транспортировки по территории России всего лишь на 20 %. 

Для улучшения ситуации с транзитом грузов по территории Ирана, Тегерану необходимо предпринять ряд мер, которые бы привлекли дополнительные транзитные грузопотоки и оказали бы положительное влияние на экономику Ирана в целом, особенно в условиях мирового экономического кризиса. В первую очередь необходимо сократить транспортные издержки, изменить сложившуюся схему страхования таможенного обеспечения транзита, а также урегулировать отношения с международными контейнерными компаниями или создать совместный международный контейнерный парк для транспортировки грузов в рамках МТК «Север-Юг».
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"Продкорпорация" ввела в эксплуатацию в каспийском порту Амирабад в Иране собственный зерновой терминал мощностью 700 тыс. тонн зерна в год и объемом единовременного хранения 53 тыс. тонн. // profinance.kz. 21.06.2010.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1277150880

Казахстан ввел собственный зерновой терминал в Иране

"Продкорпорация", входящая в национальный холдинг "КазАгро", ввела в эксплуатацию в каспийском порту Амирабад в Иране собственный зерновой терминал.

Как сообщает ИА Казах-зерно, стоимость проекта составляет 2 млрд. 675,4 млн. тенге или $18,2 млн. Проект реализован на паритетной основе казахстанской и иранской сторонами. Пропускная способность терминала - до 700 тыс. тонн зерна в год, объем единовременного хранения - 53 тыс. тонн.

Ранее заместитель министра сельского хозяйства Казахстана Арман Евниев сообщал, что с вводом зернового терминала в Амирабаде значительно расширится география поставок казахстанского зерна.

"Сможем не только поставлять в Иран, но и организовать транзит через Иран в страны Персидского залива. Это совершенно реальные вещи", - заявлял он.

В 2009 году Казахстан экспортировал в Иран около миллиона тонн зерна, с января по март этого года – примерно 200 тыс. тонн. Строительство международной железной дороги "Узень – Горган" позволит Казахстану увеличить транзитный и экспортный потенциал зерна до 3 млн. тонн. В Иране потребляется около 11,8 млн. тонн пшеницы в год.

Экспортный потенциал Казахстана в текущем сельскохозяйственном году в Минсельхозе оценивают в 11 млн. тонн зерна.
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Месамед В.И. Достижения и проблемы ирано-казахстанского сотрудничества. // Институт Ближнего Востока. 12.10.2010.

http://www.iimes.ru/rus/stat/2010/12-10-10.htm

http://www.centrasia.ru/news2.php?st=1286916600

В последние годы в двустороннем сотрудничестве между Ираном и Казахстаном достигнуты неплохие показатели. Несмотря на это, в Иране не раз заявляли о том, что сотрудничество с Казахстаном лишь в небольшой степени использует имеющийся в его распоряжении потенциал. Так, в 2004 г. в Казахстане работало всего порядка десяти иранских компаний, что было гораздо меньше числа компаний из Саудовской Аравии и ОАЭ. При неуклонном наращивании товарооборота, показатели экономического сотрудничества Тегерана с Астаной несравненно низки по сравнению с такими торговыми партнерами Казахстана как Россия или Турция. В ряде заявлений официальных иранских лиц заметна озабоченность по этому поводу, говорится об отсутствии в двусторонних отношениях должного динамизма, присутствуют ссылки на препятствия их развитию. Ныне закрытая реформистская газета «Салам» еще в 1997 г. отмечала стремление руководителей Казахстана к определенной дозированности в продвижении диалога с Ираном, в стремлении «...не подняться выше заранее установленной планки, действуя с оглядкой на Запад». 

Впрочем, ссылки на то, что прозападная ориентация Казахстана сковывает развитие казахстано-иранских отношений, не всегда правомерны. Так, в 2004 г., став, с одной стороны, более искушенным в мировой геополитике, а с другой – завязав более тесные отношения с антиподом Ирана - США, Казахстан, тем не менее, продолжал отстаивать идею прокладки нефтепровода Иран-Казахстан, который не устраивал Вашингтон. Специальный представитель США по энергетической политике на Каспии Стивен Манн заявил тогда о том, что его страна возражает против строительства этого нефтепровода по политическим и правовым причинам, уточняя, что в коммерческом варианте есть более предпочтительные варианты. По всей видимости, Казахстан не посчитался с возражениями США по той причине, что проект разрабатывался совместно с французской компанией Total и пользуется поддержкой правительства этой страны. В Иране считают, что в ближайшие годы вопрос строительства этого нефтепровода будет успешно решен. С экономической точки зрения он наиболее эффективен. В числе преимуществ – дешевизна проекта, возможность использования существующих инфраструктур на территории Ирана, потенциальная возможность поставок нефти через систему трубопроводов как на западном, так и на восточном направлении, а также значительные потребности Ирана в закупках казахстанской нефти. Меняющаяся политическая конъюнктура, заявил, выступая на семинаре в рамках Евразийского экономического саммита в Казахстане зам. министра иностранных дел Ирана Мохаммад Хоссейн Адели, позволит обойти неприятие Вашингтоном этого проекта. Это подтвердил и президент Казахстана Н.Назарбаев, заявивший, что идею транспортировки казахстанской нефти через Иран в Персидский залив поддерживают и иностранные инвесторы, работающие в Казахстане, в том числе и американские. Запасы нефти Тенгизского месторождения позволят загрузить этот нефтепровод. Одновременно глава Казахстана дал понять, что для его страны важны разные маршруты нефтепроводов. Именно поэтому Астана поддержала в политическом плане нефтепровод Баку-Джейхан. 

Иранскую сторону не удовлетворяет недостаточный, на ее взгляд, уровень участия Казахстана в совместных проектах ЭКО. Именно ИРИ принадлежала идея пригласить страны Центральной Азии к участию в этой организации буквально через несколько месяцев после распада СССР, вот почему иранские лидеры хотели бы более активного участия Казахстана в проектах этой организации, в частности, в транспортной сфере. Речь идет в первую очередь о широких возможностях, открывшихся в связи с пуском в эксплуатацию почти 15 лет назад железной дороги Мешхед-Серахс-Теджен, создавшей возможность стыковки железнодорожной сети центральноазиатских стран с магистралями ближневосточного региона. Этот проект, имевший для Ирана большую важность, замысливался в расчете на то, что создаст кратчайший путь для выхода государств Центральной Азии на западные и восточные рынки. В первые годы послу пуска этой магистрали Казахстан использовал ее главным образом для экспорта в Иран производимых в Казахстане азотных удобрений и поставок газойля. Для Ирана же важность магистрали определяется и потенциальным удобством доступа к предприятиям казахстанского уранового комплекса, представляющим интерес в свете реализации иранской программы ядерной энергетики. 

Однако Казахстан, желая диверсифицировать свои транспортные пути, не хотел бы ограничиться сотрудничеством в создании транспортной инфраструктуры лишь в рамках ЭКО. В апреле 2004 г., Иран и Казахстан заявили о готовности к сотрудничеству в реализации проекта создания трансазиатской железной дороги. С инициативой создания такой магистрали выступил Казахстан. Ее задача – соединить железнодорожную сеть Ирана с сетью железных дорог Китая. Совместный проект рассматривается обеими сторонами как качественно новая ступень в казахстано-иранском экономическом взаимодействии. В случае успешной реализации этого проекта стоимостью 4 миллиарда долларов, на рубеже первого и второго десятилетий XXI в. возможно открытие сквозного железнодорожного проезда из Китая в Европу через Турцию. По этому проекту уже проведены казахстано-иранские переговоры и министры транспорта Ирана и Казахстана Ахмад Хоррам и Кажмурат Нагманов подписали соответствующий протокол. 

Обе страны намерены серьезно сотрудничать и в рамках создания международного транспортного коридора, получившего название «Север-Юг». Он обеспечит доставку грузов из Индии, Пакистана, стран Персидского залива через территорию Ирана, России в Европу. Потенциальная мощность этого транспортного пути составляет примерно 15-16 миллионов тонн грузов в год, что означает сокращение расходов на доставку грузов в 1,5 – 2 миллиарда долларов в год. Кроме Ирана, Казахстана и России, о своем намерении присоединиться к этому проекту заявили Армения, Беларусь, Туркменистан, Саудовская Аравия, Кувейт, Объединенные Арабские Эмираты, Индонезия, Малайзия, Шри-Ланка и ряд европейских стран. «Север-Юг» рассматривают как важный евразийский геополитический проект. Он дает возможность наиболее рационально реализовать грузоперевозки из стран Азиатско-Тихоокеанского региона и Юго-Восточной Азии в Европу. Иран в данном контексте предстает как наиболее реальный транзитный коридор. С другой стороны, формирование этого транспортного коридора выводит Центральную Азию из транспортной периферии на центральные мировые грузопотоки. Для Казахстана это сулит немалые плюсы. Участие в реализации транспортного коридора «Север – Юг» дает ему дополнительные возможности в сфере международной торговли и транзита товаров, позволяет интенсифицировать развитие наиболее перспективных для страны западных регионов. Кроме того, значение этого транспортного коридора еще и в том, что он позволяет замкнуть в единое целое национальную транспортную сеть. 

В Казахстане видят значение нового транспортного коридора и в том, что он ориентирует часть грузопотоков на запад страны, в результате чего появляются возможности для пропорционального развития казахстанской экономики в региональном измерении. В рамках нового транспортного коридора первостепенное значение приобретает порт Актау, который уже сегодня соответствует новейшим требованиям современного портового хозяйства. В нем могут концентрироваться грузопотоки не только из Казахстана, но и восточных регионов России, а также тех государств Центральной Азии, которые не имеют выхода к морю – Узбекистана, Таджикистана и Киргизии. В рамках транспортного коридора эти потоки могут быть продолжены отсюда в иранские порты на Каспии. Успешно формирующаяся транспортная инфраструктура имеет несомненное значение для реализации экономического сотрудничества между Казахстаном и Ираном. В рамках транспортного коридора «Север-Юг» реализуются и интеграционные проекты. Так, в стадии проработки находится проект железнодорожной сети по восточному побережью Каспия. Она соединит между собой все пять стран Каспийского бассейна – Иран, Казахстан, Азербайджан, Россию и Туркменистан. В результате казахстанские товаропроизводители получат кратчайший путь к перспективным иранским рынкам. В частности, это касается зернового экспорта Казахстана, реализация которого через порт Актау на Иран позволяет экономить примерно 15% транспортных издержек. 

В июле 2010 г. в казахстанской столице прошло заседание трехстороннего комитета по строительству этой железной дороги. На нем был обсужден ход работ. Было отмечено, что на территории Казахстана от общей протяженности железной дороги в 146 км отсыпано 95% земляного полотна и уложено 18 км рельс. Общая стоимость проекта в Казахстане составляет 430 миллионов долларов, из которых уже освоено 52 миллиона долларов. Казахстан обязался к концу 2011 года завершить строительство пограничной станции Болашак и предложил открыть там контрольно-пропускной пункт. Что касается строительства на иранской территории, то завершено составление технико-экономического обоснования сегмента на территории Ирана общей протяженностью 90 км. Кстати, при содействии Ирана центральноазиатским участникам строительства будут предоставлены кредиты Исламского Банка Развития. Пока они выделены Туркменистану, но решен вопрос об их предоставлении и другим участникам проекта. 

В целом, сфера железнодорожного транспорта приобретает все большое значение в сотрудничестве двух стран. По данным за 2008 г. объем экспортных и импортных грузов Казахстана составил 2,9 миллиона тонн в Иран и 77,4 тысячи тонн из Исламской Республики. Значителен и объем экспортных и импортных транзитных грузов ИРИ, провезенных по казахстанской территории - свыше 150 тысяч тонн. Объем взаимных железнодорожных перевозок еще более возрастет с введением в строй линии Узень (Казахстан) - Кызылкая - Берекет - Этрек (Туркменистан) - Горган (Иран). Соответствующее решение принято правительствами трех стран в декабре 2007 г. Протяженность линии составит 680 километров, из которых по территории Казахстана проходит 138 километров. Планируемый объем перевозок на первый год - 9,6 миллиона тонн. По состоянию на июль 2010 г. Туркменистан завершает строительство своего участка железнодорожной линии, а Казахстан на своем участке начал укладку рельсошпальных конструкций. Правительства трех стран обязались единовременном завершить строительства и ввести линию в эксплуатацию в декабре 2011 года. 

Железнодорожный транспорт выполняет перевозки в Иран и через его территорию на внешние рынки одного из главных экспортных товаров Казахстана – зерна. Иран является одним из крупнейших покупателей казахстанского зерна. В 2009 г. поставки зерна в Иран из Казахстана составили почти 1 миллион тонн. Учтем при этом, что общий объем экспорта казахстанского зерна составил 3,6 миллиона тонн. В общем объеме иранского импорта зерна на Казахстан приходится примерно 80%. Для более эффективной реализации перевозок зерна, в Казахстане приняли решение создать в портах Ирана собственные терминалы для перегрузки и хранения этого экспортного товара. 19 июня 2010 г. казахстанская компания "Продкорпорация" ввела в эксплуатацию в каспийском порту Амирабад в Иране собственный зерновой терминал. Это довольно дорогостоящий проект стоимостью более 18 миллионов долларов, причем он реализован на паритетной основе двумя странами. Его пропускная способность - до 700 тысяч тонн зерна в год, а объем единовременного хранения - 53 тысячи тонн. С вводом зернового терминала значительно расширится география поставок казахстанского зерна, которое пойдет не только поставлять в Иран, но и транзитом в страны Персидского залива. Еще более мощный терминал планируется построить в другом иранском порту - Имам-Хомейни. Он будет рассчитан на единовременное хранение 200 тысяч тонн, зерна, что почти в четыре раза превышает мощность терминала в Амирабаде. 

Как и в других странах СНГ, в Казахстане до сих пор до конца не отрегулированы многие вопросы реализации двустороннего сотрудничества с Ираном. Так, нередко иранские бизнесмены испытывают трудности в визовом обеспечении въезда в Казахстан. Одновременно с этим часты заявления о трудностях и в экспортно-импортных операциях с этой страной. Это связано с чрезмерной бюрократией, заполнением бесчисленного количества бумаг. В связи с этим многие бизнесмены закрывают свои дела в Казахстане. Как рассказывают сами иранские бизнесмены, любой экспорт из Казахстана затруднен дефицитом практически любых транспортных средств: от экспортных вагонов до перевалочных мощностей в казахстанских портах. Вместе с этим, иранские бизнесмены испытывают проблемы при контактах с правоохранительными органами РК. По данным прессы ИРИ, недавно одну из иранских предпринимательниц заставили снять платок с головы в аэропорту Алматы при паспортном контроле. Она объясняла, что она мусульманка и не может снять платок, тем более , что он не закрывает ее лица. На это представители служб аэропорта не обратили внимания, настаивая на своем». Как высказался один из иранских бизнесменов, «Казахстан - очень близкая к нам страна, наши народы торговали друг с другом много веков. Нам легче было бы работать с Казахстаном, если условия получения визы и работы в республике станут более дружелюбны к нам". В этом вопросе недавно наметился перелом: правительство Казахстана решило упростить процедуру выдачи виз иранским бизнесменам и туристам. На пресс-конференции в Тегеране по этому поводу недавно закончивший свою каденцию посол Казахстана в Иране Нурбах Рустемов сообщил, что подготовка необходимых оснований для торгового обмена между двумя странами по суше, морю и воздуху и реализации совместных проектов в экономической области является одними из наиболее важных факторов в расширении взаимного сотрудничества. 
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Фото: Дмитрий Лебедев /  Коммерсантъ Для Романа Троценко контракт с Ираном на Каспии может быть выгоднее, чем постройка Mistral с французами

Елена Киселева, Егор Попов

Россия активно ищет новые сферы сотрудничества с Ираном. Как стало известно "Ъ", сразу два игрока судостроительного рынка — ОАО "Объединенная судостроительная корпорация" (ОСК) и ОАО "Зеленодольский завод им. А. М. Горького" — готовы организовать в этой стране строительство транспортных и добывающих судов для разработки шельфовых месторождений на Каспии. Между тем действующие против Ирана международные санкции чреваты для ОСК политическими рисками, которые могут осложнить реализацию совместного с французами проекта по строительству в России двух вертолетоносцев типа Mistral. 

То, что российские судостроители заинтересованы в реализации проектов в Иране, следует из протокола 9-го заседания постоянной российско-иранской комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству (имеется в распоряжении "Ъ"). "Российская сторона проинформировала иранскую сторону о готовности ОАО "Объединенная судостроительная корпорация" организовать строительство транспортных и добывающих судов, морской техники, а также обеспечить поставку продукции российского судового машиностроения и приборостроения в рамках возможного сотрудничества между российскими и иранскими компаниями по разработке нефтегазовых месторождений в ИРИ",— говорится в документе. 

С Ираном планирует работать и ОАО "Зеленодольский завод им. А. М. Горького" (74,99% принадлежит ОАО "ХК "Ак Барс"" и 25% — Минимуществу Татарии). В протоколе указано, что предприятие готово сотрудничать с иранскими судостроительными компаниями Farasakhel и Sadra Group "в области поставок морских гражданских судов, судов класса река—море, барж". Farasakhel, производственная база которой находится в Бендер-Аббасе, ведет строительство судов, предназначенных для транспортировки сжиженного природного газа. В 2004 году она приобрела во Франции соответствующую концессию. Sadra Group занимается строительством буровых платформ. В 2009 году была введена в строй первая на Каспии буровая платформа "Иран-Альборз", построенная СП с участием Sadra (95%) и шведской GVA. Платформа весом 14 тыс. тонн может работать на водных глубинах до 1030 м и бурить морское дно вглубь еще на 6 тыс. м. Иран занимает второе место после Саудовской Аравии среди стран ОПЕК с уровнем добычи нефти 3,59 млн баррелей в сутки. 

ОСК может использовать для строительства нефтяных платформ в интересах Ирана предприятия группы "Каспийская энергия", около 80% акций которой корпорация может консолидировать в ближайшее время. Летом Федеральная антимонопольная служба выдала Хабаровскому судоремонтному заводу, который входит в ОСК, разрешение на покупку 41% акций компании. По данным источников "Ъ", еще 40% "Каспийской энергии" собирается купить некий портфельный инвестор для последующей перепродажи этого пакета ОСК. 

В "Каспийскую энергию" входят инжиниринговый дивизион "Центр морских технологий "Шельф"", Астраханское судостроительное производственное объединение, которое включает три завода — "Лотос", "Астраханский корабел" и Завод имени III Интернационала, а также сервисный дивизион по обслуживанию морских платформ "Крейн Марин Контрактор". 

Впрочем, в ОСК официально комментировать проекты в Иране отказались. Однако, источник, знакомый с ситуацией, сообщил "Ъ", что партнерство находится "на ранней стадии" и его результаты, возможно, "будут в 2012 году". Ранее источники, близкие к корпорации, рассказывали "Ъ", что через "Каспийскую энергию" ОСК хочет получить доступ к проектам ЛУКОЙЛа по строительству платформ и судов для освоения нефтяных месторождений Каспия. "Каспийская энергия" уже построила за 20 млрд руб. нефтяную платформу имени Корчагина, которая начала работать на каспийском месторождении ЛУКОЙЛа в 2010 году. ОСК интересуется тендером ЛУКОЙЛа на строительство платформы для месторождения Филановского, освоение которого планируется с 2015 года. 

В "Каспийской энергии" "Ъ" сообщили, что сейчас варианты сотрудничества с Ираном "не прорабатываются из-за технических характеристик иранского шельфа" и "сложностей в политической ситуации". При этом в компании признали, что в Иране есть лишь один завод по производству техники для освоения каспийского шельфа. 

Но Надежда Малышева из PortNews считает, что использование ОСК мощностей "Каспийской энергии" для иранских проектов "вполне возможно". "Кроме того, ОСК может задействовать для строительства нефтегазовозов мощности нижегородского завода "Красное Сормово", 100% акции которого корпорация может консолидировать до конца года. Строительство судов такого класса может быть осуществлено также на мощностях Выборгского завода, к которому корпорация давно проявляет интерес",— добавляет госпожа Малышева. 

Российских судостроителей не останавливает то, что против Ирана действуют международные санкции. Инициатором введения торговых ограничений стало правительство США (они действуют с 1979 года). "Гражданам США запрещено оказывать услуги, включая финансовые, а также осуществлять поставку товаров или технологий, которые принесут пользу иранской нефтяной промышленности",— указано на сайте управления Минфина США по контролю за иностранными активами. Американское правительство также подвергает санкциям предприятия третьих стран, нарушающих условия американского эмбарго. Впоследствии в связи с развитием ядерной программы Ирана санкции поддержал Совбез ООН. Летом 2010 года они были вновь ужесточены. Вслед за США Евросоюз утвердил собственные, более жесткие санкции в отношении Ирана, нацеленные против его нефтяной и газовой промышленности. К антииранским санкциям присоединилась и Россия: президент Дмитрий Медведев подписал соответствующий указ. 

Впрочем, ни в новой резолюции Совбеза, ни в последовавшем за ней указе президента РФ N1154 ни Farasakhel, ни Sadra Group не фигурируют в списках организаций, против которых действуют международные санкции. Однако в этих документах указана Islamic Republic of Iran Shipping Lines (госкомпания, являющаяся главным судовладельцем Ирана, владеет 115 судами), а также три ее дочерние компании — South Shipping Line Iran, Irano Hind Shipping Company и IRISL Benelux NV. 

Потенциальные политические риски, связанные с работой в Иране, могут осложнить для ОСК реализацию совместного с французами проекта по строительству в России двух вертолетоносцев типа Mistral, считает управляющий партнер юридического бюро "Вегас Лекс" Альберт Еганян. "Сам Евросоюз вряд ли станет инициировать новые санкции против Ирана,— рассуждает эксперт.— Но если Госдеп США поместит иранских партнеров ОСК в свой черный список, вероятность того, что подобным образом поступят и в ЕС, крайне высока. И тогда под санкции подпадут и партнеры иранской компании". Напомним, что контракт на €1,2 млрд предусматривает покупку двух Mistral и строительство еще двух вертолетоносцев в России, которые будут производиться ОСК по лицензии. 
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