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"Киргизия-7" (ККЖД, железнодорожный транспорт Кыргызской Республики, статьи-1):

	Дата
	Название
	Заголовок

	30.04.2000
	АПИ (CAAPR)
	Эркинов Т. Сможет ли Бишкек прорубить окно в Китай? (Насколько Бишкеку выгодна ветка транснациональной ж.-д.?).

	2000
	Киргизинвест
	"Железная дорога станет локомотивом, который вытащит Кыргызстан из кризиса". Интервью с начальником УКЖД И.Ш. Омуркуловым.

	25.10.2000
	Кабар
	Кыргызско-узбекский торговый дом "Азия-Уголь-Сервис" выступил посредником в открытии дороги в Китай через Иркештам.

	27.10.2000
	Кабар
	В Кыргызстан прибыла делегация КНР — члены китайско-кыргызско-узбекской комиссии по строительству железной дороги Андижан-Кашгар.

	04.01.2001
	Кабар
	От эксплуатации железнодорожной магистрали Узбекистан-Кыргызстан-Китай кыргызской стороне ожидается поступление более 200 млн. долларов США в год.

	31.01.2001
	РИА "Новости"
	Бишкек предложил Тегерану принять участие в строительстве железной дороги, которая соединит Киргизию и Китай.

	03.02.2001
	Кабар
	Будущая железная дорога Север-Юг в Кыргызстане является рентабельной, считает независимый эксперт из Германии Рольф-Дитер Мюллер.

	06.02.2001
	Кабар
	Закон от 05.02.2001 "О приоритете проекта "строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай".

	2001. № 1-2
	Профи
	Бессарабов Г.Д., Собянин А.Д. Об экономическом присутствии России в Западном Китае и Центральной Азии: Китайско-Киргизская железная дорога.

	2001. № 1-2
	Профи
	Баденков Ю.П. Каратегин-Алайский транспортный коридор: ключ к интеграции Таджикистана в Центральную Азию.

	2001. № 1-2
	Профи
	Акимов Т.К. ККЖД как геополитическая магистраль.

	11.04.2001
	Кабар
	Строительство в Кыргызстане железной дороги Балыкчи-Кара-Кече получит финансовую поддержку [40 млн марок от Kreditanstalt fur Wiederaufbau].

	19.05.2001
	Слово Кыргызстана
	О чем договорились? Итоги переговоров в Шанхае комментируют члены государственной делегации Кыргызстана.

	10.05.2002
	Кабар
	Возобновляется движение по железнодорожному маршруту Джалал-Абад — Кара-Суу, через территорию Узбекистана.

	04.06.2002
	Кабар
	Жумалиев К.М.: "Дорога Кашгар-Андижан выведет нас из географического тупика.

	28.06.2002
	Моя столица
	Ли Л. А они, наивные, поверили... ["круглый стол" "Защита прав железнодорожников"]

	02.08.2002
	Вечерний Бишкек
	Виноградов В. Поезда постоят. И уходят внаем?

	10.08.2002
	Вечерний Бишкек
	Контра-банда с большой железной дороги. "Вечерка" и КООРТ расследуют криминальный бизнес железнодорожников.

	04.09.2002
	АКИpress
	Пекин выдал новый грант на транскыргызскую железную дорогу до Узбекистана [15 млн юаней из них 5 млн на изыскательские работы по железной дороге Китай-Кыргызстан-Узбекистан].

	24.10.2002
	Общественный рейтинг
	Пора сократить лишние звенья управления. Интервью с Кубанычбеком Жумалиевым.

	28.11.2002
	Общественный рейтинг
	Железная дорога ждет грузоотправителей. Интервью с Исой Омуркуловым, начальником Кыргызской железной дороги.

	02.12.2002
	Памир-Урал
	Рахимов К.К. Куда повернется транспортный вектор Кыргызстана?

	05.12.2002
	Слово Кыргызстана
	Кубатов И. Юань возвращается. Советник по торгово-экономическим вопросам посольства КНР в КР У Хай Юй: "На разработку предварительных ТЭО Китай выделил 2,5 млн. долл. на грантовой основе".

	30.01.2003
	АКИpress
	Делегация TRACECA изучает ход строительства железной дороги Балыкчи — Жалал-Абад — Торугарт — Кашгар.

	14.02.2003
	АБН
	Геннадий Фадеев обсудил с начальником Киргизской железной дороги ход урегулирования задолженности перед российскими железнодорожниками почти в 6 млн. долл.

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

	27.06.2003
	Око
	Курятов В. Вагоны-призраки [руководитель Байконурского филиала ТОО "Air company Wind Rose" Ф. Ахмеджан прицепил два вагона к поезду "Бишкек — Москва" и в течение полугода вел нелегальный железнодорожный бизнес].

	25.07.2003
	RBC daily
	Чернов М. Средняя Азия “уплывает” от России.

	02.02.2004
	Эксперт-Казахстан
	Стобдан Ф. В Индию через Китай. В силу сохраняющейся нестабильности в Афганистане Индия отрезана от углеводородных ресурсов Центральной Азии. Между тем, "мостом" в энергетическом сотрудничестве между Индией и Казахстаном может стать Синьцзян.

	17.03.2004
	ЦентрАзия
	Создано СП "Магистраль-Инвест". Киргизско-германско-казахский альянс выведет Киргизию из транспортного тупика.

	17.04.2004
	ЦентрАзия
	Китай сотрудничает со странами ЦентрАзии в области транспортных коммуникаций [Третий Международный конгресс "Великий шелковый путь". Пекин, 15.04.2004].

	№7 [97]. 09.08.2004
	Relga
	Калет А. Железная дорога по маршруту Шелкового пути.

	№32 (204). 26.08.2004
	Общественный рейтинг
	Суюнбаев М. Геоэкономические особенности Кыргызстана: внешний аспект.

	29.01.2005
	ЦентрАзия
	Николай Танаев: Китай готов инвестировать $900 млн. в Кыргызстан в обмен на ресурсы и строительство ж.д.

	27.05.2005
	Кабар
	Управление Кыргызской железной дороги выведено из подчинения Минтранса и преобразовано в отдельную компанию ("Национальная компания "Кыргыз темир жолу").

	10.11.2005
	Gazeta.kg
	Щас спою. Киргизский певец Бек Борбиев назначен... начальником таможенного поста "Бишкек-1" железнодорожной таможни "Северная".

	22.11.2005
	Кабар
	Китай включил строительство железной дороги КНР-Кыргызстан— Узбекистан в план социально-экономического развития.

	08.02.2007
	Общественный рейтинг
	Власти Киргизии намерены предложить Китаю природные ресурсы в обмен на строительство железной дороги Китай-Узбекистан [Терексайский олово-вольфрамовый узел, золоторудное месторождение Талды-Булак Левобережный и др.].

	27.07.2007
	Тazar
	Кадык Раимкулов, заместитель гендиректора Госдирекции "Кыргызжелдорстрой": Новая железнодорожная магистраль необходима всем участникам проекта.

	29.05.2008
	ИА "24.kg"
	Владимир Якунин: Трансевразийская железная дорога через Кыргызстан позволит разгрузить ряд участков Транссиба [встреча членов Совета по железнодорожному транспорту СНГ, Балтии, Финляндии и Болгарии в Бишкеке].

	02.04.2009
	24.kg
	Юлдашева Н. Депутат парламента Кыргызстана Иса Омуркулов обвинен в вымогательстве взятки в $60 тысяч у казахстанского бизнесмена [будучи главой НК "Кыргыз темир жолу" Омуркулов якобы требовал взятку у Тауыржана Байдаулетова].

	02.04.2009
	24.kg
	Юлдашева Н. Депутат парламента Кыргызстана Иса Омуркулов обвинен в вымогательстве взятки в $60 тысяч у казахстанского бизнесмена. 

	№ 17-18 (212). 11.05.2009
	Эксперт Казахстан
	Глумсков В. Журавлиная песнь паровоза [под строительство ж.-д. из Китая правительство КР готово заложить разрез угольного месторождения Кара-Кече; вместо строительство ККУЖД лучше обустроить автодороги через Иркештам и Торугарт].

	09.10.2009
	Белый парус
	Первый вице-премьер Киргизии О.Бабанов продает проект несуществующей китайско-узбекской железной дороги [президенту "Sinohydro" Фан Джихану].

	05.10.2010
	Азия-плюс
	Абдугани Мамадазимов, председатель Фонда "Шохрохи абрешим - Шохрохи Вахдат": Как вывести Таджикистан из коммуникационной изоляции? Нынешний год показал уязвимость Таджикистана от транспортно-логистических систем региона, особенно на западном направлении.

	21.12.2010
	Вести.KG
	Мария Озмитель: Железная дорога опять в центре политического скандала. На государственном предприятии схлестнулись интересы Атамбаева и Бабанова?

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

	08.08.2011
	ИА 24.kg
	Юлия Мазыкина: Железная дорога разочарований. Министр природных ресурсов Замирбек Эсенаманов проговорился о передаче месторождений Жетим-Тоо (железорудное), Сандык (алюминиевое) и Терек-Сай (золоторудное) китайским инвесторам в обмен на строительство железной дороги КНР - Кыргызстан - Узбекистан.

	17.08.2011
	kyrtag.kg
	Сын мэра Бишкека Исы Омуркулова Азамат Исаев разбился вместе с 27-летней няней Жибек Кожобердиевой в автокатастрофе на иссык-кульской трассе.

	12.08.2011
	CA-News
	Назарали Пирназаров: Ваханский коридор сократит зависимость Таджикистана от Узбекистана. Душанбе и Исламабад построят железную дорогу из Китая в пакистанский порт Гвадар через Таджикистан и Афганистан. Идет строительство крупнейшего в Азии тоннеля "Ловари", длина 8,8 км, высота 7,1 м, ширина 7,5 м.
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http://www.autotransinfo.ru/tr_news.asp?MsgID=2085945412&q=&Type=0&m=0&p=1

ЭРКИНОВ Т. АПИ. (Кыргызстан)

InfoCenter Bishkek 2000.

Закон "О приоритете проекта строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай", принятый Законодательным собранием Жогорку Кенеша Кыргызской Республики 29 декабря 2000 года по инициативе ряда депутатов, подписан Президентом Кыргызской Республики А. Акаевым 5 февраля 2001 года. Важность этого документа в том, что во-первых, данному проекту придается большой статус приоритета, и признаются его огромные перспективы для политического и социально-экономического развития страны. Во-вторых, Правительство Кыргызской Республики, государственные органы местного самоуправления при разработке программ в основных направлениях своей деятельности также должны учитывать приоритетность данного проекта. В-третьих, государство, принимая во внимание особую важность реализации этого проекта, и в целях создания реальных экономических условий для привлечения инвестиций, предоставляет инвесторам режим наибольшего благоприятствования.

Не секрет, что основным залогом строительства кыргызско-китайской железной дороги является всекитайский экономический прогресс. В настоящее время, Китай развивается в направлении с востока на запад, и экономический бум охватил все прибрежные портовые города западного Китая, которые где-то уже превосходят города Старого Света по масштабам строительства, достижениям современной архитектуры и т.д. Тем временем, инвестиционный потенциал Китая демонстрируется на строительстве крупнейшей в мире гидроэлектростанции на реке Янцзы в глубине Китая, высотой плотины в 180 метров, стоимостью 28 млрд. долларов США. В строительстве гидроэлектростанции трудится около 40 тысяч человек. Кроме этого, планируется затопить примерно 40 тысяч деревень, около 160 городов, из них 12 крупных городов, переселив их жителей в другие места. По объему ВВП Китай должен выйти на первое место через 20-25 лет.

Вместе с тем, Китай осознает свой ограниченный доступ к рынкам Центральной Азии, России и Европы, и прекрасно понимает, что все это может стать значительным тормозом в развитии восточных районов Китая. Как сообщил Генеральный директор дирекции по строительству железной дороги Эркин Масадыков, Китай даже выдвигал инициативу самостоятельно построить железную дорогу через Кыргызстан и завершить ее к 2005 году.

В то же время, осознает выгоду от строительства этой дороги и соседний Узбекистан, который чрезвычайно активно, где-то даже агрессивно, лоббирует строительство южного варианта дороги через Иркештам, несмотря на очевидную невыгодность этой дороги для Кыргызстана. Некоторые эксперты склонны видеть определенную связь между высокомерием узбекских политиков, постоянным отключением газа Кыргызстану, приграничными проблемами и желанием Узбекистана пробить для себя выгодный вариант строительства железной дороги.

Тем не менее, президент А. Акаев сделал "демарш" в отношении Узбекистана, публично начав строительство железной дороги Балыкчи-Кочкор в середине 1998 года. Это событие примечательно тем, что к началу строительства железной дороги не было утвержденного проекта, и не были заложены в бюджет необходимые финансовые средства, Однако, вскоре последовала малопонятное по условиям для Кыргызстана соглашение с Узбекистаном, которое предполагает строительство автомобильной дороги Иркештам-Ош. По условиям этого соглашения, Узбекистан предоставлял кредит Кыргызстану в размере 30 млн. долларов США, на которые узбекские же дорожные компании должны были бы построить автомобильную дорогу. По завершении стройки Узбекистан получал право бесплатного пользования дорогой, тогда как Кыргызстан должен был возвращать выданный на строительство кредит. Узбекские дорожные компании вскоре начали строительство дороги, но с началом Баткенских событий, они вывезли всю свою технику и этот проект был приостановлен.

Хотелось бы отметить, что вышеупомянутый закон по строительств железной дороги чрезвычайно важен для развития внутреннего Кыргызстана и принят своевременно. Но, вместе с тем, этот закон все же не до конца учитывает все существующие геополитические, экономические и социальные проблемы, связанные с этим проектом, и скорее выглядит акцией направленной на сбор политических дивидендов. Для такого вывода причин более чем достаточно. Во-первых, так уж сложилось, что Кыргызстан практически исчерпал свои инвестиционные ресурсы, получив полутора миллиардный кредит международных финансовых институтов, с оглядкой на золото Кумтора, крупнейшего месторождения в Кыргызстане, что отразилось в третьей статье закона. Там говорится о режиме наибольшего благоприятствования для возможных инвесторов. Во-вторых, если же говорить об инвесторах, то им дешевле и быстрее, а значить и выгоднее строить железную дорогу Джалал-Абад-Торугарт. Об этом поведал экономист-эксперт Рольф-Дитер Мюллер (Rolf-Dieter Muller), который специально приехал из Германии, для изучения инвестиционной привлекательности железной дороги Балыкчи-ДжалалАбад-Торугарт. Но, не следует это понимать так, будто инвестор заодно будет строить и железную дорогу Балыкчи-Джалал-Абад, соединяющий север и юг Кыргызстана. Зарубежного инвестора мало интересуют внутренние региональные проблемы Кыргызстана как: транспортная связь юга и севера страны, добыча угля из Кара-Кечинского разреза и развитие его отсталых регионов. Хотя Рольф-Дитер Мюллер сказал, что железная дорога Балыкчи-Джалал-Абад может быть инвестиционно привлекательной, если только ежегодные объемы угледобыча будет не менее 3 млн. тонн. Но, инвестиционный проект с приставкой "если" уже не является привлекательным. Причина для такого вывода в том, что как известно, основным потребителем Кара-Кечинского угля является Бишкекская ТЭЦ в объеме 600-700 тысяч тонн угля в год. Куда же девать остальные 2,5 млн. тонн. Кто даст гарантию, что эти объемы угля будут раскупаться населением по цене необходимой для окупаемости железной дороги. Такое возможно, если только сделать электроэнергию недоступной для населения по цене и полностью устранить факты хищения и электроэнергии, и добываемого угля.

К тому же, уголь добывается в Кара-Кече давно, причем добывается стихийно и несогласованно, без соблюдения технологии добычи. Говоря простыми словами, уголь добывается в самых легкодоступных местах, ради сиюминутной выгоды в ущерб общей концепции разработки угольного месторождения. Если дело и дальше пойдет таким образом, то к моменту завершения строительства железной дороги угольные шахты развалятся, смешаются с грунтом, а то и затопятся водой. Маловероятно, что кому-то удастся убедить потенциального инвестора, который приедет посмотреть на угольный бассейн Кара-Кече, что именно этот уголь оправдает его затраты.

Одним словом, железную дорогу Балыкчи-Кара-Кече-Джалал-Абад кроме самих кыргызстанцев никто не построит, а это возможно только методом "ашар" (то есть в складчину). Надо отдать должное находчивости тех политиков, которые собираются построить межконтинентальную железную дорогу таким способом. Нет и сведений о разработчиках угольного месторождения, сколько ими было добыто угля, в особенности государственным предприятием "Кыргызкомур", сколько угля было завезено на ТЭЦ, сколько продано населению, сколько получил бюджет в виде доходов, налогов и т.д.

Между тем, отдельные наблюдатели отмечают следующее. Кыргызстан обладает уникальной природой, которая является наиболее значимым фактором для привлечения зарубежных туристов, что является основой громогласно заявленной официальной политики Кыргызстана в области туризма. В то же время, во всем мире признано, что сжигание угля в бытовых целях, сопровождается сильнейшим загрязнением окружающей среды. Не лучше ли направить усилия на решение энергетической проблемы за счет экологически более чистой электроэнергии, к примеру, использование потенциала нетрадиционных источников энергии как ветер и солнце, за счет реконструкции существующих знергомощностей и т.д. Тем более, что потенциал энергоресурсов Кыргызстана на порядок превосходит потенциал Кара-Кечинского угольного разреза.

Как было сказано выше, для инвестора, решившего построить железную дорогу через Кыргызстан, выгоден южный вариант железной дороги Торугарт-Джалал-Абад. Но Кыргызстан не проходной двор, чтобы строить межконтинентальную железную дорогу только лишь через интересы инвестора. За ключевые судоходные пути, железные и автомобильные дороги, газопроводы, нефтепроводы во всем мире идут ожесточенные споры, порой переходящие в политические баталии и нередко с использованием различных политических провокаций, и это закономерное явление. Достаточно вспомнить историю панамского канала.

Существенным минусом для проекта Торугарт-Джалал-Абад-Андижан является то, что с началом ее строительства фактически отмирает проект дороги Джалал-Абад-Кара-Кече-Балыкчи по вышеизложенным причинам. Во-вторых. для развития Кыргызстана проект "Торугарт-Джалал-Абад-Андижан" принесет дивиденды только в виде поступлений от эксплуатации дорог и транзита товаров. Так как дорога проходит по глухим местам среди гор, инфраструктура Кыргызстана не будет улучшена и мало повлияет на развитие южных регионов, а Чуйский регион надолго останется тупиковой железнодорожной веткой.

В геополитическом плане эта дорога будет рассматриваться как существенная уступка Узбекистану, который вообще не имеет выхода в Китай. Это вдобавок к тому, что Узбекистан качает газ с территории Кыргызстана, практически бесплатно пользуется водными ресурсами, не платит арендную плату за пользование землями Кыргызстана, периодически отключает подачу газа в самые критические дни и многое другое. В будущем, выход в Китай превратит Узбекистан в крупнейший азиатский торговый центр, конечно при условии политической стабильности в регионе.

Для международных инвесторов и перевозчиков не менее важным является вопрос политической стабильности в регионе. С этой точки зрения Ферганская долина является не лучшим образцом политической стабильности. Во всем мир спутниками тоталитарных режимов являются непримиримая оппозиция, где-то переходящая в террористические организации. Профессор Рольф-Дитер Мюллер деликатно отказался от обсуждения политических аспектов проекта, отметив лишь, что в таких случаях обязательно нужно предусмотреть строительство второй дороги. Примечательно, что такой проект существует и называется Балыкчи-Кара-Кече-Торугарт.

По утверждению Э. Масадыкова, при применении местной рабочей силы, местных и российских материалов стоимость дороги Балыкчи-Кара-Кече обойдется инвестору всего в120 млн. долларов США, то есть 1,2 млн. долларов США за 1 км. Стоимость дороги Кара-Кече-Торугарт пока еще до конца не просчитана, но по данным Рольф-Дитер Мюллера, стоимость1 км. железной дороги обойдется инвестору от 2 до 6 млн. долларов США.

При такой арифметике, нетрудно заметить преимущества северного варианта железной дороги Торугарт-Кара-Кече-Балыкчи, которая действительно может подарить Кыргызстану достойное геополитическое место в Евразийском континенте, а народу Кыргызстана процветание в будущем.

ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

"Железная дорога станет локомотивом, который вытащит Кыргызстан из кризиса". Интервью с начальником УКЖД И.Ш. Омуркуловым. // Киргизинвест. 2000.
Кыргызская железная дорога как стратегическая отрасль Республики продолжала и продолжает функционировать в сложное время реструктуризации народного хозяйства страны.

Над чем работает коллектив УКЖД, каковы планы на будущее? На эти и другие вопросы отвечает начальник Управления Кыргызской железной дороги Иса Омуркулов.

— Иса Шейшенкулович, что собой представляет сегодня Кыргызская железная дорога? Скажите, пожалуйста, достаточно ли имеющегося технического парка, чтобы полностью удовлетворить потребности республики в перевозках грузов и пассажиров?

— Более чем достаточно. Только если подходить к вопросу с точки зрения нынешнего состояния экономики.

— Что имеете в виду?
— Давайте немного истории. Мы часто говорим о кризисе, о снижении объемов промышленного производства. Но всегда ли четко себе представляем всю глубину падения? Вот для наглядности несколько цифр. Если в 1994 году один только сельмашзавод имени Фрунзе за год осуществил погрузку — вдумайтесь! — 13 200 вагонов, выгрузку — 7200 вагонов, то это предприятие в прошлом году отправило 10 вагонов, в его же адрес не пришло не одного вагона. В 1994 году машиностроительный завод имени Ленина отправил 7200 вагонов, в прошлом году — 6; Кыргызавтомаш — 4800 и 68 вагонов соответственно. Трикотажное объединение "Илбирс", "Торгмаш", автосборочный завод, "Кыргызмебель" и другие предприятия всего пять лет назад в год отправляли и принимали десятки тысяч вагонов. Где теперь эти заводы-фабрики? Я уз не говорю о сотнях, если не тысячах, других средних и мелких предприятий.

Не лучше положение с пассажирскими перевозками. Если в 1993 году железная дорога перевезла 2 млн. 805 тысяч пассажиров, то в прошлом году — всего 631 человек.

Сказалось снижение уровня жизни населения в 1993-1998 годы и особенно кризис в России в августе 1998 года. Все это повлекло значительное повышение цен на билеты в связи с постоянным падением курса национальной валюты по отношению к швейцарскому франку, так как тарифы на пассажирские перевозки в межгосударственном сообщении исчисляются в швейцарских франках. В сомовом выражении стоимость проезда в ноябре 1998 года выросла по отношению к январю 1998 года на 49,7%, а в январе 1999 года — на 76,8% по отношению к аналогичному периоду 1998 года.

— Но кризис вечно продолжаться не может. Рано или поздно, надо надеться, возродиться промышленность, вырастут доходы граждан — потенциальных пассажиров. Справятся ли тогда кыргызские железнодорожники с возросшими объемами перевозок?

— Это и нас беспокоит. Возьмем для примера только локомотивный парк: из 53 имеющихся 44 тепловоза находятся в эксплуатации от 15 до 27 лет. Из них подлежат списанию 28 машин. Самому молодому тепловозу — 13, т.е. через 5 лет надо списать весь парк. По нормативам, тепловозу положено служить 18 лет.

— Что мешает Управлению дороги закупать новую технику?

— Стоимость современного тепловоза — свыше 3-х млн. Долларов, а нам нужен не один тепловоз. По карману ли дороге подобные покупки? Здесь не обойтись без государственной поддержки, нам же, дай Бог, справляться с финансированием текущих задач.

— Справляетесь?

— Приходиться, естественно, нелегко, но ситуацию держим под контролем. Тут существует проблема — убыточность пассажирских перевозок (к слову сказать, подобное положение — не только у нас в Кыргызстане. Мировая практика показывает, что пассажирские железнодорожные перевозки, как правило, неприбыльны, убытки покрываются или дотацией государства, или за счет доходов от грузовых перевозок.). Ситуацию усугубляет и то обстоятельство, что вагоны крайне изношенные и, следовательно, высоки затраты на их ремонт. Только в прошлом году на капитальный ремонт пассажирских вагонов мы потратили около 22 миллионов сомов. Таким образом, что наши расходы растут, а доходы падают из-за уменьшения количества пассажиров.

Тем не менее мы до сих пор выходили из положения — прибыль от грузовых перевозок всегда покрывала убытки от перевозок пассажиров. Однако по итогам 1998 года впервые получили в целом отрицательный баланс: убытки УКЖД от пассажирских перевозок превысили 72 млн. сомов. Для их же компенсации не хватило доходов от грузовых перевозок, хотя и рентабельность последних составила более 47%. Причина проста: объемы грузоперевозок, резко упали.

— Ситуация безвыходная?

— Почему же? Что делает любая компания, если она функционирует в условиях рыночной экономики и если она попадает в кризисное положение? Классическое правило менеджмента гласит: Во-первых, сокращать расходы, во-вторых, увеличить доходы. На этих двух направлениях мы и работаем.

Начали, конечно же, с анализа структуры расходов.

В настоящее время объем грузоперевозок упал порядка в 10 раз по сравнению с началом 90-х годов, штатная же численность работников в Управлении и его подразделениях оставалась прежней. Мы привели штаты в соответствие с объемами работы.

Просмотрели организационную структуру Управления. С целью убрать дублирующие друг друга звенья. И не только. Объединили вагонное и пассажирское дело, которые по существу занимаются одной и той же работой. В итоге получили существенную экономию по фонду зарплаты, по расходам на тепло, энергию, коммунальные услуги. Высвободили множество административных помещений, значит, избавились и от бремени по их содержанию.

Меняли методы организации работы отдельных подразделений. К примеру немало служб продолжали работать круглосуточно, — а акая в этом сейчас необходимость? Отдельные железнодорожные станции закрываем, другие переводим на дневной режим работы, а кое-где и вообще — на режим по вызову.

Да, что говорить о серьезных вопросах, при первом же поверхностном анализе обнаружилась масса расходов, которых можно было ликвидировать без ущерба для дела. И в первые же дни для меня неприятно поразило к примеру обилие сотовых телефонов у чиновников аппарата — ими пользовались 25 человек. Только за 7 месяцев на разговоры они израсходовали 660 тысяч сомов.

Это не было продиктовано производственной необходимостью. Такой связи, как у железнодорожников, нет ни у кого. Кроме обычного, всем доступного телефона, существует несколько видов отлично работающей, надежно защищенной от всяких помех связи плюс рации в машинах.

Запретили применение сотовых телефонов сократили порядка 10 служебных машин.

Список таких мер можно продолжить.

В итоге за 7 месяцев этого года сокращение расходов к соответствующему периоду прошлого года составило 25%, что равно почти 27 млн. сомов. Часть таким образом сэкономленных средств направляем на выплату зарплаты, иначе не удержать кадры. Сокращая штаты, мы в то же время делает все, чтобы не ушли от нас высококвалифицированные специалисты. Потому переводим их на смежные специальности, вводим дифференцированную оплату труда.

— Как обстоят дела с увеличением доходов?

— Тут ситуация конечно сложней, поскольку рост грузоперевозок — основной источник доходов — от нас, к сожалению, не зависит. Тем не менее и в этом направлении стараемся действовать активно, пытаемся зарабатывать буквально на всем. Создали отдел маркетинга, который занять рекламой услуг, оказываемых железной дорогой, Кроме основной деятельности, заняты подсобновспомогательными видами работ, что дает дополнительные доходы. А подразделения наши могут многое — и строительно-монтажные работы провести, и изготовить столярные, металлические изделия... Стали получать доходы даже на рекламе чужих услуг, имеются соответствующие возможности.

— Небольшие доходы, которые начинаем зарабатывать на побочных видах деятельности, конечно погоду не сделают. Кардинально, в корне изменить ситуацию способны лишь подъем, возрождение всего народного хозяйства.

Большие надежды я связываю со строительством дороги Балыкчи-Кара-Кече-Джалал-Абад-Торугарт.

Железнодорожники обязались реконструктировать центральную горловину станции Рыбачье, выделить 2 километра пути старогодных рельсов со скреплениями, мостоотряду поручено рассмотреть возможность изготовления искусственных сооружений своими силами и материалами.

Построив дорогу, мы получим дешевый уголь Кара-Кече и связь республики со странами Европы и Азии: Возродиться шелковый путь, наша тупиковая дорога превратится в транзитную. Исчезнет разобщенность Юга и Севера республики, в Кыргызстане не останется ни одной области без железной дороги.

Транзитная дорога по доходности заменит десятки "Кумторов", даст республике сказочные прибыли. Сомневаюсь? Один пример, Таджикистан имеет всего 109 км транзитной дороги: по ней возят грузы в Ферганскую долину — наши южные области и области Узбекистана. Так, наши соседи ежегодно на этом участке зарабатывают 5552-54 миллиона долларов США. А будь построена наша дорога, мы получили бы около 400 км транзита. И потенциальные грузоперевозчики — это не чета грузополучателям Ферганской долины — это Китай, страны Юго-Восточной Азии и др.

В случае успешной реализации проекта магистральные железные дороги в Кыргызстане становятся альтернативным выходом на международную сеть железных дорог. Эта магистраль стала реальностью в результате создания в Китае новой железнодорожной линии Корла — Аксуу — Артуш — Кашгар. Железная дорога Корла — Аксуу — Артуш соединит порты восточного побережья Китая с Европой после того, как будет построена линия Артуш (КНР) — Торугарт — Жалал-Абад (Кыргызстан), которая представит собой последнее звено в пути, соединяющем существующую сеть железных дорог Жалал-Абад (Кыргызстан) — Андижан (Узбекистан) и Бишкек — Луговая (Казахстан), и выходящий на железнодорожную сеть Средней Азии, Казахстана, Закавказья и далее на Ближний Восток и Европу. И, что не маловажно для республики, транзитная дорога даст кратчайший транспортный путь на морские порты тихоокеанского побережья и Европы и следовательно на мировые рынки, тем самым, сокращая границу между странами СНГ и КНР примерно на 1400 км. Новая железная дорога между побережьем Китая и Европой будет примерно на 8000 км короче морского пути через Суэцкий канал, и на 15000 км -вокруг мыса Доброй Надежды.

Возрождение Шелкового пути на современном уровне развития транспорта даст несомненные выгоды всем государствам, участвующим в железнодорожных перевозках по новым направлениям. При существующем годовом внешнеторговом обороте в направлении Европа-Азия, дающем прибыль порядка 100 млрд. долларов и участии в нем Кыргызстана хотя бы на 1% позволит инвестировать в экономику Кыргызстана только за счет трансазиатской магистрали 1 млрд. долларов в год.

Будущая железная дорога должна способствовать оживлению экономики приграничных государств стран СНГ — Кыргызстана, Узбекистана, Таджикистана а также появляется взаимная заинтересованность стран арабского мира, Индии, и Пакистана в торговых отношениях с перспективным экономическим районом СУАР Китая. Кроме того, несомненна заинтересованность КНР и Центрально-Азиатских республик в железнодорожном выходе к морским портам Индийского океана.
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Кыргызско-узбекский торговый дом "Азия-Уголь-Сервис" выступил посредником в открытии дороги в Китай через Иркештам. // Кабар. 25.10.2000.

http://www.kyrgyzinvest.org/ru/daily/oct25_2000/oct25_2000_05.htm

Кыргызско-узбекский торговый дом "Азия-Уголь-Сервис" выступил посредником в открытии дороги в Китай через Иркештам. По ходатайству Международного фонда Бабура, находящегося в Андижане (Узбекистан), торговый дом оформил все необходимые визовые документы и узбекская научная экспедиция проехала через Иркештам в КНР. Экспедиция, возглавляемая президентом Международного фонда Бабура профессором Закиржан Хаджи Машрабовым посетит КНР, Индию, Непал, Афганистан, Иран, Турцию, Туркменистан для изучения состояния исторических памятников и мавзолеев в целях их дальнейшей реставрации за счет фонда Бабура.
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В Кыргызстан прибыла делегация КНР — члены китайско-кыргызско-узбекской комиссии по строительству железной дороги Андижан-Кашгар. // Кабар. 27.10.2000.

В КЫРГЫЗСТАН ПРИБЫЛА ДЕЛЕГАЦИЯ КНР — члены китайско-кыргызско-узбекской комиссии по строительству железной дороги Андижан-Кашгар Кабар, 27 октября 2000 г.

БИШКЕК, 27 ОКТЯБРЯ. (КАБАР). Первый вице-премьер правительства Кыргызстана Б. Силаев принял делегацию КНР — членов китайско-кыргызско-узбекской комиссии по строительству железнодорожной дороги по маршруту Андижан-Джалал-Абад-Кашгар.

Во время беседы стороны отметили стратегическую важность строительства этой железной дороги для всех, и выразили готовность приступить к реализации проекта. По словам Генерального директора Государственной дирекции КР по проектированию и строительству магистральной железной дороги Э. Масадыкова, общая стоимость проекта по предварительным данным экспертов составляет около 1,5 млрд. долларов США. На сегодня стороны подготовили ТЭО проекта, остается определить точку пересечения железнодорожной линии на границе Китая и Кыргызстана. В ближайшее время в Урумчи состоится трехсторонний совет, на котором будут приняты окончательные решения по данному проекту. В итоге, как ожидается, будет подписано Соглашение о намерении участия сторон в строительстве железной дороги Андижан-Джалал-Абад-Кашгар.
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От эксплуатации железнодорожной магистрали Узбекистан-Кыргызстан-Китай кыргызской стороне ожидается поступление более 200 млн. долларов США в год. // Кабар. 04.01.2001.

http://www.kabar.gov.kg/russian/ppp/2001/01/4_1.htm

Согласно договоренности глав государств трех стран — Китайской Народной Республики, Кыргызстана и Узбекистана будет реализован проект по строительству железнодорожной магистрали по маршруту Андижан-Джалал-Абад-Фергана-Кашгар стоимостью более 2 млрд. долларов США. На территории Кыргызстана пройдет часть дороги протяженностью 590 км. По предварительным расчетам трехсторонней комиссии, от эксплуатации железнодорожной магистрали Кыргызстан получит более 200 млн. долларов США в год. Об этом сообщили депутаты Законодательного собрания парламента КР, инициаторы Закона "О приоритетности строительства железной дороги Джалал-Абад-Казарман-Торугарт с выходом на Китай" И. Кадырбеков и О. Текебаев на пресс-конференции. Данный Закон был принят палатой в конце декабря 2000 года и отправлен на подписание Президенту страны. "Приняв данный документ, Парламент выразил свою политическую волю и поддержку Главе государства", отметили парламентарии. Самое важное, по их мнению, закрепление проекта Законом гарантирует благоприятные условия для инвесторов и способствует обеспечению их уверенности в сотрудничестве с кыргызской стороной. По данным экспертов, на строительство части дороги, проходящей по территории Кыргызстана потребуется около 6 лет, окупится проект через 15 лет. Как ожидается, на строительстве будет создано около 50 тыс. рабочих мест.
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Бишкек предложил Тегерану принять участие в строительстве железной дороги, которая соединит Киргизию и Китай. // РИА "Новости". 31.01.2001.

http://www.bishkekchamber.kg/BC_news/Kyrg/Kyrg_Iran_010131_1.htm

Бишкек предложил Тегерану принять участие в строительстве железной дороги, которая соединит Киргизию и Китай. Об этом сообщило во вторник иранское информационное агентство ИРНА. 

Как передает корреспондент РИА "Новости", с подобным предложением выступил находящийся в Иране с рабочим визитом министр транспорта Киргизии в ходе переговоров с иранским коллегой . 

По словам министра, Бишкек рассчитывает на помощь Тегерана в реализации транспортного проекта "Китай — Центральная Азия — Иран". 

В свою очередь, иранская сторона заверила в том, что иранское правительство заинтересовано в подобных проектах и окажет необходимую помощь Киргизии. // 
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Будущая железная дорога Север-Юг в Кыргызстане является рентабельной, считает независимый эксперт из Германии Рольф-Дитер Мюллер. // Кабар. 03.02.2001.

http://www.bishkekchamber.kg/BC_news/Kyrg/Transport_010203_1.htm

Планируемая железная дорога через центральные районы Кыргызстана будет рентабельным, считает независимый эксперт-экономист Рольф-Дитер Мюллер, производящий оценки проектов железных дорог по поручению Правительства Германии.

Об этом он заявил на брифинге в агентстве "Кабар" по результатам двухнедельных исследований предлагаемого проекта. Кроме того, он заявил, что эта ветка будет альтернативой для трансмагистрального участка дороги, связывающий Запад с Востоком через Кыргызстан в случае разных политических нежелательных катаклизмов на юге Центральной Азии. 

По словам директора Государственной дирекции КР по проектированию и строительству магистральной железной дороги Эркина Масадыкова, рентабельность предлагаемой Кыргызстаном дороги была подтверждена и экспертами из Японии и Англии. 

Первая фаза железной дороги Север-Юг по маршруту Балыкчы-Кара-Кече, по мнению Э. Масадыкова, привлекательна тем, что на этом участке расположен угольный разрез Кара-Кече, запасы которого позволяют добывать уголь до 1 млн. тонн в год. При использовании местных и российских стройматериалов, этот участок дороги протяженностью около 100 км, будет стоить 120 млн. долларов США. 

По заключениям иностранных экспертов, поскольку в скорейшем строительстве этой ветки железной дороги заинтересованы не только Узбекистан и Китай, магистрали которых будут соединены, но и другие страны. 

Пока Кыргызстан получит технический грант на сумму 1 млн. 35 тыс. евро на проектно-оценочные работы, который поступит благодаря тому, что Евросоюз включил проект в свою техническую программу. 

По предварительным расчетам, первый этап трансконтинентальной железной дороги Китай-Узбекистан-Кыргызстан, которая свяжет Восток с Западом, обойдется приблизительно в 2 млрд. долларов США и на его строительство потребуется 5 лет.

Для конкретной реализации проекта международного значения остается подписание трехстороннего соглашения после того как трехсторонняя комиссия Китая, Кыргызстана и Узбекистана представит свое окончательное предложение Правительствам своих стран. По заявлению Э.Масадыкова, заключение комиссии должно быть готово в марте.
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Закон от 05.02.2001 "О приоритете проекта "строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай". // Кабар. 05.02.2001.
http://www.kabar.gov.kg/russian/ofz/2001/02/6-1.htm

Принят Законодательным собранием Жогорку Кенеша Кыргызской Республики 29 декабря 2000г. 

Подписан Президентом КР 05.02.2001

Статья 1 Кыргызская Республика придает большой статус приоритета проекту: "Строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай", признавая его огромные перспективы для политического и социально-экономического развития страны.

Статья 2 Правительство Кыргызской Республики, государственные органы местного самоуправления при разработке программ и в основных направлениях своей деятельности должны учитывать приоритетность проекта "Строительство железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай".

Статья 3 Принимая во внимание особую государственную важность реализации проекта "Строительства железнодорожной линии Балыкчы-Джалал-Абад-Торугарт с выходом в Китай" и в целях создания экономических условий для привлечения инвестиций. Кыргызская Республика предоставляет инвесторам, осуществляющим инвестиции режим наибольшего благоприятствования.

Статья 4 Настоящий Закон вступает в силу со дня официального опубликования.

Президент Кыргызской Республики А.Акаев

гор. Бишкек, Дом Правительства

5 февраля 2001 года

Кыргызское Национальное Информационное Агентство "КАБАР"
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Бессарабов Г.Д., Собянин А.Д. Об экономическом присутствии России в Западном Китае и Центральной Азии: Китайско-Киргизская железная дорога. // Профи. 2001. № 1-2. С.51-53.

http://www.abirus.ru/content/564/623/627/634/636/11271.html

http://www.analitika.org/article.php?story=20050531224923208

http://viperson.ru/wind.php?ID=296887&soch=1

http://viperson.ru/wind.php?ID=296887
БЕССАРАБОВ Георгий Дмитриевич,

ведущий научный сотрудник отдела проблем Азии и АТР

Российского института стратегических исследований,
СОБЯНИН Александр Дмитриевич,

замглавредактора журнала “Профи”
РЕЗЮМЕ

1. Стратегическое присутствие России в регионе Центральной Азии ложится большим бременем на российский бюджет и требует поиска источника финансирования. При этом само присутствие России является насущным требованием как с точки зрения ее международной политики, так и с точки зрения обеспечения внутренней безопасности России.
2. Наиболее крупными перспективными проектами в регионе Центральной Азии являются проекты, связанные с быстрым развитием экономики КНР (нефте— и газопроводы с региона Каспийского моря через Афганистан и Пакистан, транспортные пути в Европу), а также начало массового освоения полезных ископаемых высокогорных районов Памира и Тянь-Шаня.

3. В силу недостаточности собственных финансовых ресурсов России необходимо выделить направления преимущественного вложения капитала и ресурсов. Одним из таких выделенных направлений мог бы стать железнодорожный путь из южных районов СУАР КНР через киргизский Памиро-Алай в Ферганскую долину с выходом на железнодорожную сеть СНГ и далее в Европу.

4. Проект строительства ККЖД (Китайско-Киргизской железной дороги) мог бы стать положительным примером сотрудничества России и Китая со странами Центральноазиатского региона, дал бы экономический импульс сотрудничеству стран Шанхайского форума.

Победы Наполеона ни к чему не привели, но его дорога через Симплон надолго останется связующим звеном между мирными народами.

Вальтер Скотт
Проект строительства транспортного коридора, соединяющего морские порты Китая с Европой через Среднюю Азию, о котором "Профи" писал ранее (см. стр. 33), уже запущен. Еще 31 сентября 2000 года, с открытием туннелей через перевалы Камчик и Резак, начала действовать крупнейшая в Азии стратегическая международная автомобильная магистраль Ташкент — Ош (Киргизия) — Кашгар (Китай) — Пекин — восточное побережье КНР. В октябре 2000 года в Китае было завершено строительство железнодорожной линии Корла — Аксуу — Артуш — Кашгар, которой предстоит соединиться со среднеазиатской магистралью через намеченную к строительству на данный момент ветку Андижан — Балыкчи — Кара-Кече — Джалал-Абад — перевал Торугарт. Этот (первый) этап проекта обойдется сторонам в 2 млрд. долларов США и должен быть завершен к 2005 году.

Впервые мысль о целесообразности строительства ККЖД была высказана в России еще в XIX веке. Впрочем, тогда проект рассматривался главным образом с военной точки зрения. Предполагалось построить военно-стратегическую дорогу, связывающую густонаселенные области Средней Азии с Памиром, чтобы тем убить двух зайцев: утвердить российский контроль над Памиром и в перспективе выйти в Индию, минуя Афганистан. Именно эти цели преследовало строительство высокогорной автотрассы Ош — Хорог, которое началось еще до Первой мировой войны и было продолжено в 1920-е годы.

За истекшее столетие ситуация во многом изменилась. Неудивительно, что, когда разговоры о создании ККЖД возобновились, инициатива исходила уже со стороны нового регионального лидера — Китая. В переговорах участвовали Узбекистан, Кыргызстан и КНР; к осени 2000 года было завершено ТЭО проекта и определена точка пересечения железнодорожных линий на границе КНР и Кыргызской Республики. 

В конце декабря 2000 года Законодательное собрание парламента Кыргызстана приняло Закон “О приоритетности строительства железной дороги Джалал-Абад — Казарман — Торугарт с выходом на Китай”. Для конкретной реализации проекта теперь остается подписать трехстороннее соглашение между Китаем, Кыргызстаном и Узбекистаном. Предварительно трехсторонняя комиссия должна представить окончательное заключение правительствам своих стран. Это событие ожидается в марте 2001 года, а окончательный вариант трассы будет утвержден в мае. Проект предполагается финансировать частично за счет государств-участников, частично за счет заемных средств и грантов. Так, Евросоюз уже включил проект в свою техническую программу; Киргизия получит его грант на сумму 1 035 000 евро для проведения проектно-оценочных работ. Кроме того, Азиатский Банк Развития (АБР) предоставляет займы соответственно в 5 и 65 млн. долларов Киргизии и Казахстану на ремонт существующих железнодорожных путей и усовершенствование пограничных контрольно-пропускных пунктов. Выплатить свою долю Кыргызстан должен будет в течение 32 лет, а Казахстан — 24 лет; это вполне осуществимо, учитывая, что проект, как предполагается, полностью окупит себя за 15 лет.

Ожидается, что строительство ККЖД принесет значительные выгоды всем участникам. Появится кратчайший транспортный путь от портов тихоокеанского побережья в Европу, который будет на 8000 км короче морского пути через Суэцкий канал и на 15000 км — вокруг мыса Доброй Надежды. В проекте уже участвуют 18 стран, включая государства Евросоюза, а в будущем к нему, возможно, присоединятся Индия и Иран. 

От эксплуатации своего участка магистрали Кыргызстан, например, будет получать более 200 млн. долларов США ежегодно, а в ходе строительства будет создано около 50 тыс. новых рабочих мест (по данным информационного агентства КАБАР). Ныне строящийся участок позволит в будущем разрабатывать угольный разрез Кара-Кече, запасы которого позволяют добывать до 1 млн. т в год. Но и другим центральноазиатским государствам проект сулит исключительные выгоды: кратчайший доступ к морским портам, доходы от транзита грузов, бурное развитие вспомогательных служб, рост туризма и т.д.

Однако, как любое другое благо, проект ККЖД таит в себе немало опасностей и подводных камней. Его возможные последствия для стран региона рассмотрены в нижеследующих материалах. Раскрыта в них и позиция России, точнее, отсутствие таковой.

ККЖД означает влияние в регионе и доступ к стратегически важным природным ресурсам, за которые, как ожидается, развернется мировое соперничество в наступившем столетии. В случае если Россия и дальше будет занимать столь же пассивную позицию, как сейчас, она окончательно лишится и стратегического контроля над регионом, и доступа к кладовым Памира и Тянь-Шаня. Мы продолжаем надеяться, что вопрос о ККЖД начнет рассматриваться государственными структурами России, Кыргызской Республики, Китая и Узбекистана как общий проект — в настоящее время официальные контакты и уже принятые решения среднеазиатских государств демонстрируют (как бы там ни было на словах), что Россию не желают видеть в числе основных участников. Узбекистан и Киргизия продвигают заведомо непроходные варианты строительства дороги, которые оправдываются государственной заботой о национальных стратегических интересах и, соответственно, страдают невниманием к национальным интересам иных государств. Китай, как положено пятитысячелетнему мудрецу, держит паузу и, выслушивая киргизскую и узбекскую позицию, ждет реакции России. Однако китайская пауза долго не продлится, Пекин вскоре примет решение о том или ином варианте ККЖД.

Мы по-прежнему считаем, что проект ККЖД реален лишь в одном случае — если он соответствует национальным интересам и Китая, и России, и Киргизии, и Узбекистана. В любом ином случае он рискует остаться очередным неосуществленным транспортным проектом.

Редакция "Профи"

Наньцзян

В 1992-1993 годах в научных и проектных организациях Киргизской Республики был сделан просчет возможного строительства железных дорог из столицы г. Бишкека в крупнейший на юге республики г. Ош, а также из приграничных с Киргизской Республикой районов СУАР КНР в г. Ош и далее в Узбекистан. Однако по ряду политических причин тогда проект не получил дальнейшего развития.

6 мая 2000 г. орган ЦК КПК газета "Жэньминь жибао" сообщила о завершении строительства Южно-Синьцзянской железной дороги (сокращенное название Наньцзян) длиной 1451 км. По случаю прибытия поезда в конечный пункт город Кашгар (Каши) на митинге выступил заместитель председателя Всекитайского собрания народных представителей уйгур Томур Давамат. В приветственной телеграмме строителям, основной костяк которых составили военные, председатель КНР Цзян Цзэминь указал, что строительство дороги Наньцзян будет способствовать процветанию людей всех национальностей.

Окончание строительства железной дороги — безусловно очень важное событие, речь идет в перспективе о транспортно-коммуникационном единстве Евразийского континента. Если в начале XX века был сооружен российский широтный континентальный коридор Транссиб, то в самом конце столетия возник второй железнодорожный континентальный мост (Китай — Казахстан — Европа).

Начало XXI века может ознаменоваться строительством третьего, самого короткого варианта Шелкового пути, если построить Китайско-Киргизскую железную дорогу, то есть продолжить Наньцзян на запад от Кашгара по долине реки Кызыл-Су через пограничный с Киргизией пункт Иркештам, далее через поселок Сары-Таш на Гульчу (здесь уже проходит шоссейная дорога) на город Ош и на Андижан.

Но вернемся снова к Южно-Синьцзянской железной дороге, которая явилась одной из основных строек 9-й пятилетки Китая. Еще до 1984 г. от г. Турфан, который стоит на транспортной железнодорожной магистрали в Казахстан, была построена дорога до Курля длиной 476 км. С 1996 г. началось строительство железной дороги на запад по южному подножию Тянь-Шаня, переходящему в Таримскую впадину. Были последовательно построены станции Луньтай, Куча, Синьхэ, Аксу, Бачу. Дорога до Каши протянулась, таким образом, еще на 975 км. Было перемещено свыше 42 млн. кубометров грунта, построено 54 больших и 317 малых мостов. Стоимость дороги, по данным газеты "Жэньминь жибао", около 4,8 млрд. долл. Объем годового грузооборота по проекту составит 10-12 млн. т. В районе трассы проживают 7,6 млн. человек, из которых 85% принадлежит к нацменьшинствам. В районе открыты месторождения нефти и газа, здесь выращивается 60% хлопка Синьцзян-Уйгурского автономного района (СУАР).

Дорога сблизила не только западные провинции Китая, но и территории Киргизии, Таджикистана, Пакистана, Афганистана. Для внутриматериковых стран строительство современных транспортных сетей является важнейшим средством для разрушения физической изоляции и, как они полагают, повышения своего статуса в мировой экономике и политике, так как уже сейчас экономическое развитие среднеазиатских стран упирается в слабую транспортную инфраструктуру.

Конфликтный регион

Основная роль в пропаганде широтных мостов через Евразию принадлежит Китаю. Уже сейчас основной поток грузов через первые два моста (сибирский и казахский) идет из Китая. Краеугольный камень современной китайской стратегии — государственная политика открытости. Наньцзян — это реальная подготовка для строительства третьего пути на Запад, но для этого надо построить Китайско-Киргизскую железную дорогу (ККЖД).

Прокладка самого короткого Шелкового пути должна пройти по территории, представляющей собой очень неспокойное конфликтное поле.

Во-первых, это национал-сепаратистские движения в СУАР, ядро которых составляют уйгуры. Цель радикальных уйгурских группировок — создание собственного исламского государства в СУАР.

Во-вторых, нестабильность в Афганистане, Таджикистане и Южной Киргизии.

В-третьих, планы ваххабитов по созданию Ферганской Исламской республики.

В четвертых, один из основных путей доставки наркотиков на Запад лежит через памирские перевалы на город Ош, где как раз может пройти трасса ККЖД.

Наличие в регионе развитой железнодорожной сети укрепило бы безопасность государств Шанхайского форума, поскольку резко облегчило бы переброску крупных войсковых соединений в наиболее угрожаемые районы.

Позиция России

В такой ситуации свою позицию по проекту ККЖД должна сформулировать Россия.

Идеальным было бы весомое присутствие российского капитала в проекте ККЖД, что, впрочем, представляется проблематичным ввиду отсутствия в России достаточных средств на крупные стратегические проекты.

Дорога послужила бы делу дальнейшей ориентации Киргизии и Таджикистана в политической, экономической и культурной сферах на Россию как гаранта политической безопасности и экономического процветания.

Россия могла бы в силу своего научно-технического потенциала обеспечить проект квалифицированными инженерными кадрами и провести качественное технико-экономическое обоснование проекта, поставить соответствующую горнопроходческую технику, чтобы решить технические проблемы строительства туннелей в условиях высокогорья. Строительство ККЖД усилило бы конкурентоспособность Транссиба, так как, по признанию самих китайцев, состояние транспортной инфраструктуры Южно-Синьцзянской железной дороги еще долго не будет соответствовать показателям, принятым на международном рынке транспортных услуг.

Для России ККЖД не представляет конкурентной угрозы Транссибу. Если эту дорогу рассматривать в динамике экономического развития в XXI веке, то ни Транссиб, ни путь из северного Синьцзяна через Казахстан не справятся с прогнозируемым объемом перевозок из прибрежных провинций Китайской Народной Республики в Европу. Транссибирская магистраль и Китайско-Киргизская железная дорога резонировали бы в сторону увеличения рынок транспортных услуг, расширяя объем грузопотока из Азии в Европу по Евразийскому континенту за счет оттока грузов с более долгого морского пути.

Строительство ККЖД является столь грандиозной задачей, что потребует согласования интересов сразу многих государств. Напомним, что ранее обсуждение идеи ККЖД наталкивалось на несогласованность интересов Республики Узбекистан и Киргизской Республики, с одной стороны, и Китайской Народной Республики и Киргизской Республики, с другой. Узбекистан хотел бы видеть себя в ведущей роли данного международного проекта, однако это не встретило энтузиазма в Киргизии. Киргизская сторона пыталась настоять на прохождении ККЖД через другой перевал — перевал Торугарт, поскольку в этом случае республика решила сразу несколько важнейших задач обеспечения безопасности — дорога дала бы новый импульс развитию высокогорной Нарынской области. И это не встретило понимания в Китае. Китайская сторона не согласилась на этот путь, поскольку экономическая целесообразность пути через Торугарт сомнительна. Другим важным аргументом для потенциальных инвесторов данного крупномасштабного проекта является то, что только путь через Иркештам дал бы возможность наладить промышленную добычу ископаемых недр Памирского региона.

Роль ККЖД для стран Шанхайского форума

Каждое из государств, вовлеченных в проект строительства дороги, в одиночку не в состоянии решить все проблемы. Необходим крупный международный консорциум для финансового обеспечения проекта. В первую очередь в такой консорциум должны войти Китай, Россия и Киргизия. Также возможный консорциум не сможет работать без привлечения к проекту Узбекистана и Казахстана, так как именно по их территории проходят основные железные дороги в Россию, а также Таджикистана, на территории которого расположены многие из наиболее перспективных месторождений полезных ископаемых. Не в последнюю очередь данный проект мог бы послужить конкретным примером наполнения "стратегического партнерства" между Россией и Китаем, которое пока не хочет выходить за рамки военно-технического сотрудничества.

В последние годы в СНГ явно преобладало стремление к немедленному разрыву отдельных стран с транспортной зависимостью от России, проводилась дискриминационная политика в отношении российских автомобильных и железнодорожных перевозчиков.

В печати среднеазиатских государств СНГ встречаются самые неожиданные прогнозы развития ситуации в ближайшие годы: 

— самый невероятный, — будет восстановлен СССР;

— Россия сохранит свое влияние на среднеазиатские государства СНГ, — ни Запад, ни Турция, ни Иран окажутся не в состоянии заменить Россию в качестве полноценного партнера;

— Россия потеряет полностью контроль в регионе Центральной Азии, наибольшее влияние в регионе Центральной Азии приобретут США и мусульманские государства в рамках Организации экономического сотрудничества (ECO).

Чтобы создать правильный информационный фон в России в отношении проекта ККЖД, необходимо учесть целый ряд факторов.

Дорога в будущем, несомненно, даст импульс экономическому сотрудничеству в регионе, привлечет иностранные инвестиции, разовьется приграничная торговля. В настоящее время исторические торговые пути из Ферганской долины в Кашгар, которые всегда были самыми оживленными караванными трассами Шелкового пути, почти не используются. Также почти не разрабатываются полезные ископаемые — наиболее успешный во всем СНГ проект, горнодобывающий комплекс в узбекистанском Навои (уран, золото, полиметаллы), представляет собой разработку месторождений на самом выходе горной системы Тянь-Шаня в долинные районы.

Действительная ситуация в Киргизии и СУАР продолжает характеризоваться исключительно низким жизненным уровнем населения, низкой производительностью труда. ККЖД позволила бы создать экономическую базу подъема жизненного уровня населения, создала бы десятки тысяч новых рабочих мест. Одним словом, строительство ККЖД будет способствовать достижению нового уровня международного сотрудничества в регионе.

Россия может участвовать в стратегическом проекте строительства Китайско-Киргизской железной дороги, который может значительно повлиять на происходящие в Центральной Азии процессы.
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Юрий Петрович БАДЕНКОВ,

руководитель проекта “Горная геоэкология и устойчивое развитие”
“Транскаспий” уже писал о возможном проекте строительства Китайско-Киргизской железной дороге, в котором могли бы развивать региональное сотрудничество страны Шанхайского форума. В статье Г.Д. Бессарабова и А.Д. Собянина (“Об экономическом присутствии России в Западном Китае и Центральной Азии”, Транскаспий, 19.10.2000) говорится, однако, в основном об интересах России и Китая в крупнейшем транспортном проекте. Мне бы хотелось остановиться на возможном развитии железных дорог в регионе Памиро-Алая и значении этого прежде всего для Республики Таджикистан (прежде всего, ее периферийных горных районов), которая действительно обладает большим потенциалом экономического развития в сельскохозяйственном, рекреационном, гидроэнергетическом и горнорудном секторах.

Маргинальное положение Каратегина в развитии хозяйства Таджикистана

Восточные провинции Таджикистана — Каратегин (Комсомолабад, Гарм, Таджикабад, Джиргиталь), Дарваз и Вахио (Тавильдара) — до настоящего времени находятся в опозиции к центральному Правительству. Эта ситуация, не выходя на поверхность политической жизни Таджикистана, существовала и в советский период. Поэтому административные районы этих исторических провинций Предпамирья управлялись непосредственно из Душанбе и имели статус “районов республиканского подчинения”. Причинами этого могут быть названы:

· Удаленность этих горных территорий от главных политических центров (Душанбе, Худжант, Курган-Тюбе) и, как следствие, стремление местных лидеров к большей автономии, 
· Традиционный консерватизм населения к политическим и экономическим нововведениям, что вообще свойственно горным сообществам; кланово-региональная борьба за власть,
· Дискриминационная социальная и миграционная политика центрального Правительства: именно из этих регионов происходило масштабное переселение на хлопковые плантации Вахшской долины в 50-е-60-е годы,
· Инвестиционная политика Правительства не способствовала экономическому развитию этих регионов.
Маргинальность и периферийность Каратегина во многом зависела и от характера отношений с соседними республиками, прежде всего — с Киргизией. Дело в том, что при “историческом” размежевании среднеазиатских республик в 20-е годы в пределы Таджикистана решением Правительства СССР были включены “спорные территории”. К таковым относится самый восточный Джиргитальский район, этническое большинство которого составляли кочевники-киргизы. Подобный волюнтаристский принцип формирования государственных границ в СССР породил хорошо известный феномен: горные регионы соседних республик были закрыты для межреспубликанских связей, хотя в историческом контексте здесь проходили торговые караванные пути (ответвления Шелкового пути). В советской научной литературе эта ситуация получила название “транспортных межреспубликанских тупиков”. Понятно, что такое положение препятствовало экономической интеграции соседних государств и искусственно сдерживало развитие маргинальных горных районов.

После развала СССР (как правило, эти районы субсидировались из Государственного бюджета СССР) и нынешнего экономического и политического кризиса Таджикистана, положение районов Каратегина стало еще более драматичным: вследствие полной изоляции от центральных районов Таджикистана и сложной борьбы местных политических лидеров, основное население оказалось в состоянии нищеты и голода. Причем истинную картину в настоящее время, не имея достоверной информации, представить весьма сложно.

Вместе с тем, в силу своего географического положения и высокой культуре земледелия и традиций местного населения, Каратегин может сыграть исключительную роль в оживлении экономики и развития не только всего Таджикистана, но и более обширного региона, включая южный Киргизстан и западный Синьцзян.

Каратегин-Алайский коридор может замкнуть среднеазиатское транспортное кольцо

На наш взгляд, главным условием развития Каратегина и оживления экономики Республики Таджикистан в целом является формирование многофункционального транспортно-экономического коридора по долине Сурхоба и Кызыл-Суу (Алайская долина, Киргизстан) с выходом на Сары-Таш. Сары-Таш может рассматриваться как важнейший узел Трансазиатской транспортной сети: с одной стороны, он замыкает кольцо с Памирским трактом, с другой — открывает дорогу на Китай, в Кашгар (Каши) и замыкает кольцо с Каракарумским шоссе. Если принять во внимание заканчивающееся строительство автомобильной дороги Мургаб (ГБАО) — Ташкурган (СУАР, Китай) через перевал Кульма, то степень открытости горных районов Западного Памира и их интегрированность в единое этно-культурное пространство Северного Пакистана можно считать состоявшимся фактом. 

Преимуществами предполагаемого транспортного Каратегин-Алайского коридора являются:

1). всесезонность: по трассе, проходящей вдоль одной реки Вахш — Сурхоб — Кызыл-Суу, отсутствуют перевалы и труднопроходимые участки. Три перевала в Китае по шоссе Симхана — Улугчат — Кашгар открыты 11 месяцев в году.

2). Наличие уже существующих дорог: лишь на отдельных участках 750-ти километровой трассы отсутствуют обустроенные дороги. На всем протяжении от Душанбе до Кашгара покрытие дорог асфальтовое или гравийное.

3). Расстояние от Душанбе до Кашгара составляет всего 750 — 800 км. (от Гарма — 540 км, от Джиргаталя — 465 км). Ниже приводятся приблизительные оценки расстояния по трассе на отдельных отрезках: Душанбе — Джиргаталь — 284 км; Джиргаталь — Карамык (граница с Киргизией, начало Алайской долины) — 60 км; Карамык — Сары-Таш (пересечение с Памирским трактом) — 130 км; Сары-Таш — Иркештам (граница с Китаем) — 60 км; Иркештам — пер. Карабель (2931 м, открыт с I по ХII ) — 20 км; пер. Карабель — пос. Улугчат (30 км); пос. Улугчат — пер. 2990 м (I-XII) — 25 км; пер. 2990 — пер. Тактубулакдаван (2587 м, I — XI) — 30 км; пер. Тактубуладаван — Кашгар — 110 км.

Хозяйственные, социальные, экологические выгоды проекта
Выгоды от реализации этого проекта лежат в нескольких плоскостях:

1. В политическом отношении: транспортный коридор Гарм — Алайская долина — Сарыташ — Кашгар может рассматриваться как “ось устойчивости своеобразной “оазисной” модели развития”, которая будет поддерживать интеграцию маргинальных, периферийных и слаборазвитых регионов в общий контекст развития Центральной Азии. При этом должна быть проявлена политическая воля Таджикистана, Киргизстана и Китая, подкрепленная межгосударственными соглашениями (типа Памирской Конвенции). Политика развития этой транспортной зоны должна строиться на принципах доверия и взаимовыгоды, что продемонстрирует новое видение путей развития традиционно отсталых горных районов и сообществ.

2. В экономическом отношении: эта транспортная зона должна рассматриваться в качестве катализатора по развитию экономики и социальной сферы прилегающих районов в водосборном бассейне Вахша — Сурхоба — Кызыл-Суу. При этом открывается большой простор для выбора моделей развития (свободные экономические зоны, льготные тарифы и налоги, Программа Ага Хана по поддержке развития сельских районов (AKRSP), которая хорошо зарекомендовала себя во многих районах Каракорума и Западных Гималаев и др). В определенном смысле, эта новая многофункциональная зона, может явиться альтернативой перегруженному и конфликтному коридору Ферганской долины. Кроме того, здесь могут быть всерьез задействованы и модели “север-юг”, включающие в себя Памирский тракт, Каракорумское шоссе и новые направления на Казахстан и Киргизию (пер. Торугарт), юг Сибири (Чуйский тракт на Алтае — Новосибирск) и Монголию. 

3. В социальном аспекте: в зоне предполагаемого транспортного коридора проживают многочисленные народы и этнические группы: таджики, киргизы, казахи, уйгуры и т.д., представляют собой исключительную культурную общность, нуждающуюся в сохранении и защите. Политика их поддержки через создание культурных центров, этнографических парков и т.д. может сыграть важную роль в поддержке всего проекта.

4. В экологическом плане: несмотря на то, что регион является областью древнейшего освоения человеком, в силу изолированности и маргинальности, индустриальные воздействия были минимальны и слабо изменили культурные ландшафты (кочевников-киргизов и ирригационных земледельцев-таджиков). Выдающиеся по красоте ландшафты горных цепей и межгорных котловин открывают большие перспективы в развитии охраняемых территорий, национальных парков и туризма. В конце 80-х годов Министерство охраны природы Таджикистана разработало концепцию Памирского национального парка, которая не потеряла своей актуальности и сегодня. 

Проект Каратегин-Алайского коридора как поле научного сотрудничества исследователей стран Центральной Азии

Автор данной статьи убежден, что эта идея заслуживает внимания и нуждается в более глубокой проработке. Для этого желательно выполнить проект “Стратегия развития транспортного коридора Каратегин — Алайская долина — Кашгар”. Этот проект может быть частью программы Университета Центральной Азии, Договор об учреждении которого был подписан президентами Таджикистана, Киргизии, Казахстана и духовным лидером исмаилитов Ага Ханом в августе этого года в столицах этих республик. На мой взгляд, такой научный проект может оказаться идеальной консолидирующей платформой как для преподавателей, так и для студентов поскольку включает в себя широкий круг проблем, связанных с вопросами интегрального развития горных районов в региональном Центрально-Азиатском контексте.

ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

Акимов Т.К. ККЖД как геополитическая магистраль. // Профи. 2001. № 1-2. С. 55-57.
http://profi.gateway.kg/kkjd

http://www.chinadata.ru/ck_rail.htm

http://www.kabar.gov.kg/russian/Actual/4_1.htm

http://www.icb.kg/december/15_december/kkgd.htm

АКИМОВ ТУРАТ КУДАЙБЕРГЕНОВИЧ

Этот материал был написан еще до того, как парламент Кыргызстана приступил к детальному изучению вариантов строительства железной дороги из Китая через Кыргызстан. После рассмотрения депутатами было решено внести некоторые изменения в предлагаемый проект и предложить его на рассмотрение и утверждение Президента страны А.Акаева. Одновременно уточненный вариант был направлен на ознакомление в парламент Китая. Как было сообщено на последней дискуссии парламентариев о вариантах этой ветки, внесены существенные с точки зрения интересов Кыргызстана новшества, которые не обязательно могут включать вариант соединения железной дороги с южным городом Джалал-Абад с дальнейшим выходом в Узбекистан. Судьба такого варианта будет зависеть от позиции нынешнего руководства Узбекистана, которое до сих пор не скрывало своего предпочтения строительства дороги через КПП "Иркештам", а не через КПП "Торугарт". Очевидно одно, что кыргызские парламентарии воочию убедились в необходимости строительства железной дороги через центральный Кыргызстан с выходом к узлу в Балыкчи через Казарман и Мин-Куш. Это даст возможность Нарынской области полнее развиваться и откроет доступ к природным залежам области. 

Идея ККЖД — будущей кыргызско-китайской железной дороги, витает над Кыргызстаном уже добрый десяток лет. Сегодня в парламенте страны идут ожесточенные споры, помимо плюсов эта дорога несет и минусы. Хотя никем неоспоримо то, что никакие другие коммуникационные проекты не могут окупить себя настолько эффективно и быстро, как железная дорога в географических условиях Кыргызстана. Причин для такого вывода более чем достаточно. Во-первых, Кыргызстан имеет очень глубокое внутриконтинентальное географическое положение, что весьма сильно затрудняет процессы интеграции Кыргызстана с остальным миром, а этот проект дает Кыргызстану шанс обеспечить себе самый короткий выход к морским портам. Во-вторых, она призвана решить многие внутренние экономические проблемы республики. По словам начальника УКЖД Омуркулова И.Ш, "эта транзитная дорога по своей доходности может заменить десятки "Кумторов". При существующем годовом внешнеторговом обороте в направлении Европа-Азия, дающем прибыль порядка 100 млрд. долларов в год и при участии в нем Кыргызстана хотя бы на 1%, позволит инвестировать в экономику Кыргызстана только за счет трансазиатской магистрали 1 млрд. долларов". В-третьих, появляется реальная возможность постепенного освоения подземных и надземных богатств, вдоль будущей трансконтинентальной железнодорожной коммуникации.

Нетрудно догадаться, что при таком раскладе, одним из кратчайших путей интеграции Востока и Запада является территория Кыргызстана, но она не имеет современных автомобильных и железных дорог, способных обеспечить транзитный грузопоток на Евразийском континенте. Однако, ситуация в мире быстро меняется и Кыргызстан может оказаться в выгодном для себя геополитическом положении, если сумеет построить железную дорогу проходящую через свою территорию. В случае ее построения, новая железная дорога между побережьем Китая и Европой будет примерно на 8000 км короче морского пути через Суэцкий канал, и на 15.000 км (дороги) вокруг Mыса Доброй Надежды.

Основным мотивом для построения этого звена Шелкового пути является глобализация мировой экономики, когда даже самые закрытые страны вынуждены идти на интеграцию. К тому же, это будет самый короткий вариант Шелкового пути, где наиболее потенциально мощным и заинтересованным звеном является Китай и Запад. Так, по расчетам западных и китайских экспертов-экономистов наиболее стабильный экономический рост в мире наблюдается в Китае. Ежегодный прирост валового внутреннего продукта (ВВП) в отличии от всех развитых капиталистических стран, в последние годы составлял в среднем по стране 8 %, а в Шанхае достигал иногда до 11 %. При таких темпах экономического роста, Китай выйдет на первое место в мире, опередив ведущие западные страны к 2050 году. Однако, как отмечают некоторые западные экономисты, в силу сдержанной экономической политики официального Пекина, реальный курс юаня по отношению к доллару США сейчас занижен примерно в 2.5 раза. Видимо, это обусловлено тем, что китайское руководство не желает импульсивного развития экономики, особенно с учетом последствий Юго-Восточного кризиса 1997-1998 годов, и по основным экономическим показателям Китай должен выйти на первое место в мире по уровню ВВП уже к 2020 году. Китай к этому сроку превратится в крупнейшего потребителя и производителя в мире. Следовательно, рынки Запада и Востока будут просто вынуждены интегрироваться между собой. Сигналом к этому является и ожидаемое вступление Китая в члены ВТО (Всемирная торговая организация).

Значит, дорогу надо строить. И первый философский вопрос, который стоит на повестке дня, — сможет ли Кыргызстан построить железку самостоятельно? Ответ — нет. Если учитывать, что строительство этой дороги требует около 2 (двух) миллиардов долларов США, а запас разведанных природных богатств Кыргызстана равен 5 млрд., при сумме внешнего долга 1.6 миллиардов, то приходишь к выводу, что кредитный портфель Кыргызстана практически исчерпан. Никто не решиться занимать Кыргызстану еще 2 млрд. долларов. Отсюда вывод — "стройка века" планируемая хозспособом "ашар" при всем оптимизме некоторых руководителей — просто утопия.

Однако, именно этот проект может оживить экономику Кыргызстана в будущем и привнести реальные дивиденды. Дело в том, что только такие трансконтинентальные проекты и мощные финансовые перспективы способны заинтересовать крупнейших инвесторов вкладывать деньги в Кыргызстан. Ведь им важен финансовый результат и масштабы международных перевозок, — как твердая гарантия возврата вложенных средств.

При этом следует отметить, что основные страсти шумят не по поводу строительства ККЖД, а в выборе маршрута по территории Кыргызстана. Дело в том, что существует опасный и безопасный проекты, которые весьма сильно разнятся по многим аспектам.

Безопасный и опасный пути ККЖД

"Балыкчи-Кочкор-Торугарт", с выходом в портовый город Балыкчи расположенный на берегу Иссык-Куля, проходящий через отсталый, но центральный Кыргызстан и далее бегущий в Казахстан (безопасный). 

"Торугарт-Андижан", с выходом на Узбекистан и далее (опасный). 

Разница между двумя проектами в протяженности, затратах и времени составляет примерно полтора раза. Маршрут "Торугарт-Андижан" дешевле. Следовательно, в виду ощутимых финансовых и политических мотивов, перед Кыргызстаном остро встал вопрос железных партнеров, которыми пока желают стать лишь три страны мира: Узбекистан, Китай и Россия, хотя наиболее заинтересованным на просторах СНГ должен быть Казахстан, так как именно по его территории проходят основные железные дороги в Россию и на Запад.

КАЗАХСТАН может добавить кыргызский участок к своим двум шелковым, через Дружбу и Хоргос-планируемый. Тогда он практически приберет к рукам всю трансазиатскую транспортную систему Восток-Запад и заимеет полный контроль над железнодорожным мостом (Китай — Казахстан — Европа), получая самые прекрасные дивиденды. При таком раскладе Казахстан заметно усилит свои региональные позиции перед Узбекистаном и превратится в нового регионального гегемона.

Но, пока братья-казахи гадают с Хоргосом и рассматривают ККЖД как конкурента, хотя китайского и западного добра хватит всем, узбеки лоббируют стройку через себя. Но еще неизвестно, есть ли возможности для инвестиций у Казахстана, хотя геополитически ему стоит лоббировать ККЖД через себя, поскольку Хоргос никуда не денется.

УЗБЕКИСТАН. На этом фоне завидное упорство проявляют узбекские политики, которые готовы вложить деньги в проузбекский проект "Торугарт-Андижан" и даже больше. Они лоббируют "Иркештам — Андижан".

Если железная дорога из Китая пройдет через Узбекистан, то значительная часть грузопотока "Восток-Запад" и "Запад-Восток" будет проходить через Ферганскую долину, что способствует быстрому развитию и скорейшей интеграции Узбекистана в мировое сообщество. Следовательно, этим шагом Узбекистан обеспечит себе заинтересованность Запада и Востока в защите своей внутриполитической стабильности, в казну посыплются экономические дивиденды и инвестиции, а в итоге еще более укрепится политическая независимость Узбекистана. И он действительно превратиться в регионального лидера.

Прекрасно осознавая это, Ташкент периодически идет на некоторые уступки перед Кыргызстаном по коньюктурным вопросам политики, но в тот же момент, оказывает жесткое давление по приграничным спорам. Бесцеремонно минирует все спорные сопредельные территории и ведет тихую экспансию кыргызских земель и промышленных объектов, при этом всячески демонстрируя военные мускулы. Подтверждением можно привести статью И. Гребенщикова "КЫРГЫЗСТАН — САМАЯ УЯЗВИМАЯ ФИГУРА В ЦЕНТРАЛЬНО-АЗИАТСКОЙ ШАХМАТНОЙ ПАРТИИ", где прекрасно изложены многие аспекты южной безопасности Кыргызстана. Одним словом, "соседний Узбекистан действительно является страной с наибольшим индексом опасности для Кыргызстана. На закрытых парламентских слушаниях основной угрозой называется именно эта страна, с которой Кыргызстан подписывает договоры о "вечной" дружбе".

Следует отметить, что Кыргызстан уже имеет опыт узбекского сотрудничества по строительству автомобильной дороги "Иркештам-Андижан". По условиям этого автодорпроекта, Узбекистан вложит 30 млн. долларов, будет своими силами строить и обеспечит работой своих граждан, затем получит право бесплатного пользования. С учетом такого опыта, многие политики в Кыргызстане задались вопросом — зачем Кыргызстану такие дивиденды, или чужая дорога на своей территории? С железным проектом, Кыргызстан ожидают еще большие сюрпризы и проблемы, на которых мы остановимся ниже.

На основе многолетних опытов и методов воздействия официального Ташкента на Бишкек, теоретически нетрудно смоделировать, что в случае различных военно-политических провокаций 7-я область Кыргызстана (Баткенская) будет отрезана от центра (Бишкека) в один миг, особенно с учетом контроля Узбекистаном воздушного пространства Юга Кыргызстана. Как показывает практика последних десяти лет, официальный Бишкек мало способен достойно ответить на амбиции Ташкента и ему следует по многим параметрам предполагать, что ККЖД вектором на Узбекистан вполне может превратиться в еще одно минное поле "вечной дружбы". Вдобавок к приграничным, водным, энергетическим, воздушным, транзитным, газовым и многим другим проблемам, Кыргызстан получит еще и железнодорожную. В данном случае, как сказал один из российских политологов "плюс этой ситуации в том, что узбекским заверениям о вечной дружбе нельзя верить, но возможно знать, чего от них следует ожидать". Узбекистан в отношении Кыргызстана стал вполне предсказуем.

В свою очередь, маршрут "Балыкчи-Кочкор-Торугарт" позволяет избежать узбекского прессинга и позволяет более действенно разрешить проблемы внешнеполитической, энергетической и социально-экономической безопасности Кыргызстана в целом. Дает возможность иметь независимые дивиденды от узбекского транзита, усиливает региональные позиции Кыргызстана и позволяет иметь дополнительные плюсы, как развитие отсталых центральных территорий. В противном случае, Кыргызстан имеющий ограниченный внутренний рынок потребления, не сможет в ближайшие 100 лет без железки "Балыкчи-Кочкор-Торугарт" привлечь крупных инвесторов в свою малоразвитую дотационную Нарынскую область.

В случае 2-го опасного варианта Кыргызстан к вышеперечисленным проблемам с Узбекистаном, получит железку проходящую через окраину, к тому же весьма взрывоопасную (достаточно посмотреть географическую карту Кыргызстана), что создает угрозу перспективам ККЖД в целом. Как известно, Ферганская долина является очагом нестабильности на почве межэтнических и социальных противоречий имеющих весьма глубокие корни, которые еще долго будут детонатором целого ряда конфликтных ситуаций. Этому подтверждением можно привести межэтнические конфликты на заре независимости, когда произошли чистки по отношению к туркам месхетинцам, затем попытки провозглашения узбекской автономии на юге Кыргызстана и ряд других столкновений. Этническая противоречия в Ферганском регионе существует и к этому надо реально относится.

И самое главное, при узбекском векторе, зажатый двумя гегемонами Китаем и Узбекистаном, Кыргызстан всегда будет проигрывать на весах большой политики, где интересы более мощного и независимого Узбекистана всегда будут перевешивать в глазах Москвы, Астаны и других заинтересованных стран мира, а потенциал Кыргызстана будет ничтожно мал и просто несравним. Любая страна мира, будет прежде всего считаться с Узбекистаном.

Баткенские с Сурхан-Дарьинские военные кампании последних двух лет, тоже говорят о многом. Подпитываемые различными силами извне, повлиять на которые ни Кыргызстан, ни Узбекистан не в состоянии, они еще долго будут накатываться как эхо афганской войны. Не следует забывать, что весьма размытые политические настроения существуют до сих пор и в Таджикистане. Все это будет потенциальной угрозой для любых заинтересованных инвесторов, даже если дорога пройдет через Узбекистан. Возможно, именно понимание этих вопросов подвинуло Китай построить железную дорогу с выходом на Торугарт, что ближе к Балыкчи и будет пролегать через центральный и стабильный Кыргызстан, абсолютно независимый от политических настроений соседей по опасному ферганскому региону.

КИТАЙ. Относительно его можно сказать немногое. Этой могущественной державе абсолютно все равно, в каком направлении будет пролегать маршрут через территорию Киргизии, — лишь бы он был. Это даст ему дополнительную разгрузку накапливающегося экспорта, развивает отсталый и сепаратистки настроенный СУАР, где открыты огромные месторождения нефти и газа, и выращивается 60% хлопка.

К тому же, вымывает многих граждан Китая за пределы страны, чем разрешает многие демографические проблемы внутри и дает возможность более ощутимо влиять во всем Центрально-Азиатском регионе. Особой опасности для гиганта Китая в этих проектах нет, хотя вполне ощущается ее потребность. Китай более других настроен на ее построение, к тому же финансами располагает и в средствах не стеснен. (Ему стоит собрать по одному доллару от своих граждан на пожертвование и 70 % проблем этой дороги будут решены) Защитить дорогу от посягательств Китай всегда в состоянии, да и никому в голову не придет эта сумасшедшая идея. В рамках Шанхайского форума, Китай по железке может в любой момент совершить переброску крупных войсковых соединений в этот регион.

Но Китай также прекрасно понимает и вопросы неспокойной Ферганы. И он особо не желал бы "экшн-вестернов" на своем диком Западе. Тем более, когда спецслужбы Китая прекрасно осведомлены, о связях уйгурского сепаратизма с узбекским экстремизмом последних лет. К своему счастью, Китай могуч и имеет выбор — он может построить железку в любом направлении Кыргызстана.

РОССИЯ. Она кровно заинтересована в этом проекте. Особенно с учетом того, что и без нее Китай готов самолично ее строить, чтобы дополнительно упрочить свое влияние и позиции, — да и Запад не против этой затеи. Как говорят многие русские аналитики — "присутствие России является насущным требованием, как с точки зрения ее международной политики, так и с точки зрения обеспечения внутренней безопасности России". К тому же, в современном мире стало возможным упрочить свое влияние только путем экономических инъекций, а особо опираться на военное экспансию или сотрудничество сильно не приходится.

В этой связи, России приходиться идти на экономические шаги, хотя это ложиться огромным бременем на ее бюджет. При всем нежелании появления таких транспортных коридоров в ущерб Транссибу, Россия вынуждена ради своего присутствия в этом регионе быть инициатором таких проектов, что в свою очередь позволяет контролировать и влиять.

Однако, в противовес киргизским интересам, России предпочтителен проузбекский маршрут, чтобы иметь более полный доступ ко всем ферганским государствам одновременно и иметь прорусскую ориентацию в регионе в целом. В принципе российский контроль вполне знаком и устроит многих в регионе. Ее недостаток для Кыргызстана лишь в том, что Россия не может защитить Кыргызстан от притязаний Узбекистана, как это было в годы СССР. Следовательно, это не устраивает многих здравомыслящих политиков Кыргызстана. Поэтому Кыргызстану необходимо сильно подумать, прежде чем просто пойти за Москвой, а насколько соответствуют российские капиталы их геополитическим интересам — покажет время.

Россия и Казахстан никак не могут понять, что в случае соединения Узбекистана с Китаем по маршруту Торугарт (Иркештам) — Андижан, то как минимум 50 % своих проблем Узбекистан решит минуя их, начиная с ширпотреба, кончая военно-техническими закупками. Ташкент получит уже два выхода во внешний мир, через туркмено-иранский "Теджен — Серахс", а также через ККЖД "Андижан — (Торугарт) Иркештам". Ни Россия, ни Казахстан не смогут далее оказывать существенного влияния на Узбекистан. Одним словом, Ташкент еще дальше отойдет от "третьего Рима" и будет еще меньше нуждаться в российском и СНГовском покровительстве.

P/S. Таковы экономические выгоды и политические ловушки, предостерегающие Кыргызстан на его железном пути. Следовательно, при решении такого глобального для Кыргызстана вопроса и сопровождающего его комплекса проблем, официальному Бишкеку необходимо отбросить иллюзии на вечную дружбу, реально оценить свой экономический потенциал и действительную расстановку сил в мире, в регионе и внутри страны. Не забывая при этом политические настроения ближних соседей.

Если же Бишкек рассчитывает на защиту демократических ценностей, то на такой крепкий случай, ему следует разработать механизмы привлечения демократических инвесторов как США, Япония и др. Этих гигантов 2 млрд. долларов особо не стеснят, но есть хорошая американская поговорка "…там где США вложили 5 млрд, там должен стоять 6-ой американский флот". Ведь Кыргызстану в данном случае приходится выбирать, — между демократической или не совсем демократической экспансией. Возможно, заслуживает внимания и вариант полной передачи ККЖД инвестору — на временный откуп, по примеру Гонконга.

Учитывая политические ошибки пройденных лет, данная работа требует тщательного и скрупулезного изучения во всех аспектах: политическом, экономическом, военно-стратегическом и других, чтобы наиболее надежно обеспечить и укрепить свою безопасность. Права на ошибку у Кыргызстана с каждым годом остается все меньше.
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Строительство в Кыргызстане железной дороги Балыкчи-Кара-Кече получит финансовую поддержку [40 млн марок от Kreditanstalt fur Wiederaufbau]. // Кабар. 11.04.2001.

http://www.kabar.kg/russian/fei/2001/04/11.html

Бишкек, 11 апреля. (КАБАР). Финансовую поддержку получит строительство железной дороги Балыкчи — Кара-Кече в Кыргызстане. Как сообщили в пресс-службе аппарата главы Правительства Кыргызстана, на эти нужды предусмотрено направить 40 млн. марок из кредитной линии, предоставляемой германским банком Kreditanstalt fur Wiederaufbau (KfW). Возможность предоставления таких средств обсуждалась во время рабочего визита в ФРГ первого вице-премьер-министра Кыргызстана Николая Танаева. Как ожидается, уже в ближайшее время в страну прибудут немецкие эксперты, которые рассмотрят проект и совместно с кыргызстанскими специалистами уточнят механизмы его финансирования. На переговорах в Германии были рассмотрены вопросы о перепрофилировании кредитной линии KFW, переводе Бишкека на электропище-приготовление, развитии в Кыргызстане малых ГЭС.
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О чем договорились? Итоги переговоров в Шанхае комментируют члены государственной делегации Кыргызстана. // Слово Кыргызстана. 19.05.2001.

http://www.kabar.gov.kg/russian/ofz/2001/06/19-1.htm

Э. ТОПОЕВ, министр обороны: — Вхождение Узбекистана в Шанхайский форум было объективной необходимостью, так как республика является частью Центрально-азиатского региона и не может оставаться в стороне от происходящих в нем процессов.

Что касается взаимодействия министерств обороны, то китайская сторона оказывает помощь нашим пограничным структурам, а также в подготовке кыргызских военнослужащих. Кроме того, министр обороны КНР пообещал Кыргызстану военно-технической помощи на 8 млн. юаней.

К. ЖУМАЛИЕВ, министр транспорта и коммуникаций: — В Китае была достигнута договоренность о начале строительства железной дороги, которая соединит Кыргызстан, Узбекистан и КНР со странами Европы и Азии. Над этим грандиозным проектом не один год работали эксперты трех республик.

Кыргызстанцы выступали за строительство северного варианта магистрали, через Торугарт, что поддержал китайский премьер-министр. На реализацию этого проекта потребуется как минимум один миллиард долларов. Теперь Кыргызстану, Узбекистану и Китаю необходимо привлечь инвесторов для строительства железной магистрали. Новая трасса будет завершена к 2005 году.

Также в Китае была достигнута договоренность о налаживании новых авиарейсов: Ош — Пекин; Ош — Кашгар, Балыкчи — Каракол — Пекин.

Учитывая тот факт, что Бишкек испытывает дефицит с цифровыми телефонными линиями, КНР подарила столичной станции 10 тысяч цифровых номеров на 2 млн. долларов.
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Возобновляется движение по железнодорожному маршруту Джалал-Абад — Кара-Суу, через территорию Узбекистана. // Кабар. 10.05.2002.

http://www.kabar.kg/02/May/10/54.htm

Возобновляется движение по железнодорожному маршруту на юге Кыргызстана Джалал-Абад — Кара-Суу (Ошская область), через территорию Узбекистана, сообщил первый вице-премьер-министр КР Николай Танаев на пресс-конференции в Доме Правительства. Такое соглашение было достигнуто на встрече двух сторон на уровне вице-премьер-министров в Ташкенте. Кроме этого, решено отменить взимание страховых взносов с маршрутных автобусов, проезжающих из одной области в другую область Кыргызстана — из Джалал-Абада в Ош через территорию Узбекистана. Размер страховых взносов был установлен в сумме 25-70 долларов США. В числе 37 маршрутных автобусов в таком режиме будет функционировать маршрут Бишкек — Ташкент — Ош.

В Министерстве транспорта и коммуникаций республики сообщили, что железнодорожный маршрут Джалал-Абад — Кара-Суу был закрыт в 2001 году, так как по итогам первого полугодия того года кыргызская сторона от этого проекта потерпела убытки на сумму около 2 млн. сомов. В числе причин — преграды, установленные узбекской стороной в передвижении железнодорожного транспорта Кыргызстана. О деталях нового соглашения в Минтрансе не сообщили.
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Жумалиев К.М.: "Дорога Кашгар-Андижан выведет нас из географического тупика. // Кабар. 04.06.2002.
Т. СЛАЩЕВА
Как уже сообщалось, Указом Президента Кыргызской Республики Кубанычбек Мырзабекович ЖУМАЛИЕВ, министр транспорта и коммуникаций назначен вице-премьер министром. Мы попросили К. Жумалиева ответить на несколько вопросов.

— Означает ли новый статус то, что развитие транспортно — коммуникационно -информационной отрасли поднято в ранг приоритетных задач нашего государства?

— Вы правы, повышение статуса министра транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики — не случайное явление. В ведении министерства находятся практически все инфраструктуры, причем все они работающие и, главное, налогообразующие. Это связь, почта, авиация, железные и автомобильные дороги, автотранспорт.

Структуры министерства сегодня работают над выполнением стратегических задач, поставленных еще в 1994 году Президентом А. Акаевым. К примеру, в области авиации — развитие аэропорта "Манас", первый этап реконструкции которого уже закончен. Теперь " Манас" приобрел статус международного аэропорта и занимает третье место в СНГ. Одной из основных задач является открытие новых авиалиний, хотя уже сегодня авиа связь налажена со многими странами мира. Также ведется работа по строительству Карго терминала. Следующий важный участок — развитие аэронавигации.

В области автомобильных дорог по инициативе главы государства была начата реконструкция автомагистрали Бишке-Ош. На сегодняшний день большая часть этой жизненно важной артерии реабилитирована. В этом году продолжается работа над третьей фазой проекта. А на очереди — строительство и реабилитация автодорог Бишкек-Торугарт, Ош — Иркештам, Ош — Лейлек, Бишкек — Алматы, Суусамыр — Талас -Тараз.

Развитие железной дороги — следующая задача, поставленная перед министерством. Общественности известно, что в данное время принято решение о строительстве железной дороги Кашгар — Торугарт — Джалал-Абад-Андижан. По территории Кыргызстана ее протяженность составит 252 км, включая несколько тоннелей. Сейчас готовится технико-экономическое обоснование проекта. После завершения строительства дороги Кыргызстан из тупикового государства станет транзитным, соединяющим Китай со странами СНГ и Европы.

В области связи уже реализован первый телекоммуникационный проект. Благодаря ему в городах республики появилась цифровая телефонная связь. Сегодня ведется работа по телефонизации сельской местности. Аскар Акаевич поставил задачу по развитию телевидения и радиопередающих станций, сотовой связи, разработке Национальной программы по развитию информационной сети и сети Интернет.

— И, естественно, вопрос о перспективах: что ожидает отрасль в недалеком будущем?

— Я думаю, в ближайшем будущем министерство будет еще активнее работать над решением задач, поставленных Президентом А. Акаевым, во благо народа Кыргызстана.
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Ли Л. А они, наивные, поверили... ["круглый стол" "Защита прав железнодорожников"] // Моя столица. 28.06.2002.

http://www.city.org.kg/cgi-bin/arc.cgi?2-6-938-1

Лариса ЛИ.

Долго и тщательно готовилось к своему первому "круглому столу" общественное объединение "Защита прав железнодорожников", назначенному на 27 июня. Тема разговора "Мы за Кыргызстан — страну прав человека!" навеяна аксыйскими событиями и тревогой за настоящее и будущее страны. Однако форум был сорван. 

Юная правозащитная организация, сформировавшаяся не в тиши кабинета кучкой оказавшихся не у дел интеллигентов, а зародившаяся в пикетах у Дома правительства, в горячих дебатах с администрацией Управления Кыргызской железной дороги, ущемляющей права рабочих, в голодовках, надеялась на диалог с властью, народными избранниками. Ведь в сохранении гражданского мира и социальной стабильности в республике, предупреждении конфликтов заинтересованы не только они, которым все СМИ предоставили трибуну, но и гражданское общество. 

Однако ни об этом, ни о правах человека, которые у нас нарушались и нарушаются, ни о социально-экономическом развитии поговорить не удалось. Те, кто сегодня у руля власти, от кого зависит, какой в истории страны произойдет поворот по их воле, проигнорировали приглашение ОО железнодорожников, хотя оно было разослано задолго. 

Не посчитали нужным прийти и поговорить со своими рабочими чиновники из родного ведомства — Министерства транспорта, связи и коммуникаций. Позарез оказались заняты в этот день не только депутаты ЗС, которым предстояло решить вопрос с амнистией, но и их коллеги из СНП, не обремененные сессией. Кстати, некоторые из них были избраны в парламент при непосредственной поддержке многотысячного коллектива УКЖД. 

То ли действительно был по горло занят, то ли посчитал мероприятие не того уровня, но не явился на "круглый стол" и начальник железной дороги, депутат И. Омуркулов, прислав вместо себя помощника, юриста, начальника отдела. Единственным представителем власти, пожелавшим услышать глас народа, оказался референт из администрации президента. Ему-то и пришлось выслушать немало нелицеприятных слов от членов общественного объединения, для успокоения которых в том числе и был придуман новый политический бренд "Кыргызстан — страна прав человека". 

Сорванное мероприятие — мелочь для наших рулевых, вечно занятых глобальными, но только не своего народа проблемами, высветило еще раз непоследовательность, лицемерие, существующие в их среде. 

Когда им тяжко, когда они в тупике, то зовут на помощь гражданское общество, созывая всякого рода форумы, заигрывая с лояльными власти НПО и общественными организациями. Не гнушаясь встречи и рукопожатий с делегатами из глухой провинции, а назавтра начисто забыв о своих кристально чистых намерениях сотрудничать с ними. Дело-то уже сделано, пропагандистский трюк, демонстрирующий единение народа и власти перед всем цивилизованным миром прошел и можно переключиться на свои повседневные дела. 

Это называется: поиграли немного в демократию и будет. 

А они, защитники прав железнодорожников, наивные, поверили... А может быть, не они одни?
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Виноградов В. Поезда постоят. И уходят внаем? // Вечерний Бишкек. 02.08.2002.
В праздник как-то не принято о наболевшем. Так когда же о нем? То текучка задергает — оглянуться некогда. То ситуация напряженная — не к месту будет сказано. То и вовсе времени нет остановиться и подумать. Но не в традициях "Вечерки" подменять серьезные проблемы трескучими победными реляциями — пусть даже и в канун профессионального праздника. Да и когда еще жизнь предоставит возможность спокойно осмыслить ситуацию и принять верное решение? Конечно, в праздник...

На всех железных дорогах мира пассажирские перевозки являются убыточными. Но в экономически развитых странах, с состоятельным бюджетом, их затраты принято дотировать из государственной казны. Так делают в Европе, Китае, Канаде, США, а теперь даже в Эстонии. 

К сожалению, мы себе такую роскошь позволить не можем. И, как в России, Казахстане или Украине, сама железная дорога содержит путешествующих по ней, то есть покрывает "пассажирские убытки" доходами от грузоперевозок. Они-то и держат всю дорогу в устойчивом финансовом положении. Но — до поры. 

— Если сравнить объемы грузооборота за последние несколько лет, то легко можно заметить явную тенденцию снижения перевозок в среднем на восемь-десять процентов каждый год, — объяснил ситуацию главный инженер Управления Кыргызской железной дороги (УКЖД) Игорь Захаров. — Поймите, мы не производители, дорога — это хороший, надежный перевозчик, и все. Но очень многое в ее работе определяется состоянием экономики и активностью внешнеторговых связей страны. Сейчас мы мало вывозим товаров на экспорт — шифер, цемент, возможно, скоро добавится стекло. Есть сезонные грузы сельскохозяйственной продукции — это в основном ферментированный табак и хлопок. 

В последнее время стало значительно меньше поступать к нам грузов из ближнего и дальнего зарубежья. Очевидный вывод заключается в том, что сокращение грузооборота вынудит нас рано или поздно отказаться от пассажирских перевозок — их убытки просто нечем будет покрывать, если не исправим ситуацию. 

Собственно, и сейчас в Управлении КЖД оборотных средств в обрез. За прошлый год в казну заплатили налогов и социальных сборов около 100 миллионов сомов. На выдачу зарплаты на 4,5 тысячи работающих уходит в год порядка 150 миллионов. Плюс столько же — на закупку ГСМ, в основном дизтоплива и мазута... 

Того, что остается у предприятия, с трудом хватает или на текущий ремонт путей, или на восстановление грузового транспортного парка. Тем не менее из 2379 вагонов 900 — "больные", требующие капитального ремонта. В общем, выбирай не выбирай, как ни выкраивай деньги, а их все равно не хватает. 

О закупке же новых вагонов можно только мечтать, не говоря о локомотивах. 48 маневровых и магистральных тепловозов доживают свой последний век, срок их эксплуатации заканчивается в будущем году. Приобрести локомотив, даже маневровый, — желание несбыточное: для этого надо около двух миллионов долларов свободных средств. Сумма для УКЖД непредставимая. 

И все же, считают специалисты предприятия, выход есть. Сейчас, если железная дорога имеет собственные грузовые вагоны — крытые, открытые или цистерны, — она в любом случае будет доходной. Новые изменения на рынке грузоперевозок стран Содружества, связанные в основном со значительной активизацией экономической деятельности в России, породили быстро растущий спрос на грузовые вагоны. 

Теперь они нужны всем: и тем, кто экспортирует сырье или продукцию, и тем, кто их импортирует, и тем, кто является всего лишь транзитным участником на трассе к пункту конечного следования. Ни для кого не секрет, что, например, "плечо" железной дороги, проходящей через Таджикистан, длиной в 109 километров, приносит в год около 60 миллионов "транзитных" долларов. 

Но если нет у нас пока магистральных линий, которые, возможно, только в ближайшем будущем пройдут через нашу республику, то вполне приемлем сейчас другой вариант решения финансовых проблем железнодорожной отрасли — предоставление в эксплуатацию собственных вагонов тем национальным железным дорогам, которые в них нуждаются. 

К слову сказать, кыргызстанские грузовые вагоны могут работать на территории всего бывшего Союза. И работают. Востребованы они в основном в России, Казахстане, Украине и странах Балтии. За использование одного нашего вагона Управлению КЖД идет посуточная оплата от железной дороги другой страны в пределах 34-40 швейцарских франков. Согласно расчетам, один собственный вагон, сдаваемый "внаем", может принести до шести тысяч долларов дохода в год. При этом следует помнить, что УКЖД — предприятие стопроцентно государственное. И связь его с благосостоянием казны республики самая прямая и короткая. 

— Грузовых вагонов сейчас не может быть много, — убежден Игорь Захаров. — Спрос на них растет и будет активно расти еще минимум несколько лет. За это время мы сможем не только выжить, накопить необходимые оборотные средства, но и значительно пополнить бюджет государства. За счет эксплуатации хорошего грузового вагонного парка кыргызская железная дорога решит все свои острейшие финансовые проблемы, сможет твердо встать на ноги и взять на себя затраты, связанные с пассажирскими перевозками. Элементарная логика подсказывает, что вкладывать деньги в грузовые вагоны выгодно, средства окупятся в течение ближайших двух-трех лет, принесут прибыль... 

Несомненно, для госказны такое разрешение ситуации на железнодорожном транспорте было бы наиболее приемлемым. 

Так за чем же дело стало? За малым. Нужен первый оборотный капитал для приобретения грузовых вагонов. Правительство в течение последних нескольких лет не может изыскать необходимых средств. Положение приближается к критическому, и перспектив его изменения к лучшему не предвидится. 

Что ждет кыргызскую железную дорогу и всех нас, если исполнительная власть не проявит решительности и профессионализма? Мы реально можем потерять одну из важнейших стратегических отраслей страны. 

Потом — хуже уже не будет... 

Пусть не принято в праздник говорить о проблемах, так, когда же еще? Ведь они не исчезают по случаю торжества, и решать их все равно надо. Хоть в будни, хоть в праздники. 

Поэтому, дорогие наши железнодорожники, успехов, сил и здоровья вам, чтобы одолеть все проблемы! 
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Контра-банда с большой железной дороги. "Вечерка" и КООРТ расследуют криминальный бизнес железнодорожников. // Вечерний Бишкек. 10.08.2002.
http://www.vb.kg/2001/08/10/01.htm

Виктор Баранов, корреспондент "ВБ"

N152 (7824) Пятница, 10 августа 2001 года

Фото Темира Сыдыкбекова и кадры из телесюжета.

Как называется место в центре столицы, где обычные воры ежемесячно крадут у государства около миллиона долларов США? Вы не о том думаете... На самом деле это железнодорожный вокзал. Настоящая зона, где кражи, наглость и ложь стали нормой, и все живут "по понятиям". Ибо даже у такого беспредела, который творится ныне на Кыргызской железной дороге, есть, как оказалось, и свои "понятия", и свой "пахан".

Если ты не уголовник, то какой ты проводник?

Не секрет: сегодня наши челноки предпочитают везти товары в Россию контрабандным путем. Почему — вопрос отдельный. Сначала разберемся — как? Для этого оказалось достаточно взять скрытую камеру, прихватить с собой несколько баулов и поехать на железно-дорожный вокзал в качестве заурядных коммерсантов. 

Нарушать закон здесь начинают, не дожидаясь темноты. Сразу после обеда возле черного хода вокзала выстраиваются колонны из 30-40 машин. Это — челноки. Надо отдать должное нашей милиции: она полностью позаботилась о комфорте многочисленных контрабандистов. За взятку в 200 сомов любой автомобиль может подъехать прямо к вагону. То есть проникнуть на перрон, объект государственной охраны. За сутки здесь проходит порядка ста машин. Таким образом, вся привокзальная милиция систематически продается за четыреста долларов.

Преступление номер два: дача взятки должностному лицу в лице проводницы вагона. Все-таки хорошо, что мы живем на Востоке. У нас даже взяточники, не поторгуются — не возьмут. Проводница, представившаяся Гулей, определила цену наших коробок на глаз: "Двести тридцать сомов с ящика". На просьбу снизить "таксу" до двухсот, она вытащила список контрабандного груза: "Я только что с других коробок по 300 сомов взяла. Скажите спасибо, что за ваши по 230 беру".

В каждый вагон загружают как минимум четыреста баулов, сумок, коробок и другой незаконной утвари. Когда мы закончили съемки и добрались до калькулятора, захотелось стать проводниками. По самым скромным подсчетам, в месяц эти "вагоновожатые" собирают 44 миллиона 160 тысяч сомов. Только на взятках за контрабанду, не считая безбилетных пассажиров. 

Как видите, цепочка контрабандист-мент-проводник налажена хорошо. Тем более что теперь она вообще образует идеальную формулу: преступник-мент-преступник. Такой гамбургер получается, если послушать утверждения подполковника транспортной милиции А.П.Данилова: "На сегодняшний день из 700 работающих проводников 500 уголовники". Причем 16 — четырежды судимы (это уже рецидивисты). 

Возвращаться — плохая примета?

С бандитами разобрались, перейдем к шефам. Начальником Управления кыргызской железной дороги (УКЖД) сегодня является Иса Омуркулов. Немного истории. 

В июле 2000 года Иса Омуркулов был снят с этой должности после двух лет своего правления. Снят по представлению министра транспорта Сатыбалдиева — за большое количество хищений и нарушений законодательства, сокращение движения поездов, возросшие кредиторскую и дебиторскую задолженности, убытки, имеющие место быть одновременно с ним в УКЖД. 

На его место приходит Арген Малабаев, в отличие от автодорожника Омуркулова, выросший на железной дороге. При Малабаеве железная дорога начала оживать. Рабочим полностью погасили долги по зарплате, внешний долг УКЖД был значительно уменьшен, и сделано еще немало в целом полезных вещей. Разговор не о том, как профессионал налаживал производство. Отметим лишь такой показательный момент: Малабаев после приказа того же министра транспорта снимает с должности главного инженера Захарова и начальника дистанции гражданских сооружений Мазитова. Причина — явные финансовые нарушения. 

Но грянула очередная смена власти, и в результате на пост министра транспорта попадает г-н Жумалиев. Хороший знакомый уже известного нам Исы Омуркулова. Нетрудно догадаться, что было после. В январе 2001 года Омуркулов вновь становится начальником железной дороги. 

С этого времени начинается театр абсурда. Во-первых, г-н Омуркулов вообще не может занимать государственную должность, так как является депутатом Жогорку Кенеша. Так гласит Конституция и Указ Президента КР от 3 июля 2000 года. Во-вторых, как стало известно, на Ису Омуркулова было заведено... уголовное дело, находящееся сейчас в непонятном состоянии в неизвестных инстанциях. Наконец последнее: не успев обжить привычное кресло, Омуркулов назначает Захарова на должность главного инженера. Завершил же своеобразный железнодорожный "общак", как вы, наверное, уже догадались, некто Мазитов — теперь уже в качестве председателя профсоюза. 

Как воровалась сталь
По актам различных проверок деятельности железной дороги складывается впечатление, что Иса Омуркулов сознательно разрушает и материальную и моральную базу УКЖД. Приводить все цифры не имеет смысла: ими пусть занимаются соответствующие службы. Вот лишь немногие факты. 

Службой материально-технического обеспечения УКЖД необоснованно отпущено стройматериалов на сумму 720016 сомов; за различные нарушения служба подверглась финансовым и штрафным санкциям на общую сумму 1 миллион 307,4 тысячи сомов; при покупке дизельного топлива необоснованно произведено начисление в пользу поставщика в сумме 1 миллиона 441155,42 сома. 

С начала года подведомственные Омуркулову учреждения закупили для железной дороги шпалы на сумму 2 миллиона 257 тысяч долларов США. Так как цены были искусственно завышены, в результате этих сделок бесследно "пропали" 115 тысяч долларов. 

Самая грубая ложь Омуркулова — данные, которые он представил министру Жумалиеву. Видимо, озабоченный постоянными митингами железнодорожников, министр попросил начальника УКЖД показать фактическое состояние дел на железной дороге. Омуркулов выдает следующие данные: "На 1 июля текущего года дебиторская задолженность УКЖД составляет 84 миллиона 285 тысяч сомов, кредиторская — 169 миллионов 390 тысяч сомов". О чем думал железнодорожный начальник, когда хвалился своими заслугами в списании долгов, — неясно. Тем более что несколько дней назад появились реальные данные о долгах нашей железной дороги. Настоящие цифры гласят: долг по дебиту — 130 миллионов 26 тысяч сомов, по кредиту — 315 миллионов 813 тысяч. Почти в два раза больше показателей Омуркулова. Однако начальник УКЖД пошел еще дальше. Как-то в разговоре с премьер-министром Курманбеком Бакиевым он пообещал запустить в ближайшее время новый маршрут Бишкек — Новосибирск. Наивный автодорожник Омуркулов, видимо, так и не понял, что железная дорога — это всего одни рельсы, один путь. И пока согласуешь график движения со всеми союзными республиками, пройдут годы. Когда рабочие спросили своего шефа, как он собирается это сделать, Иса Омуркулов, ничтоже сумняшеся, парировал: "Вы железнодорожники, вы и думайте". 

Убытки дороге, угрозы — рабочим

Самый показательный факт за время работы г-на Омуркулова одновременно является и самым печальным. Пожалуй, впервые за все существование железной дороги в Кыргызстане грузовые перевозки не только не принесли прибыль, но и "ушли в минус" на 1 миллион 250 тысяч сомов. Хотя другого ожидать не приходилось. На сегодняшний день 64 процента всего грузового парка непригодны к употреблению. И ни в одной стране мира скорый поезд не ходит со скоростью сорок километров в час из-за разваливающихся вагонов и гниющих шпал. Резерва железнодорожных вагонов у нас тоже практически нет. Он больше похож на кладбище разграбленного металлолома. Не так давно с охраняемой территории было "украдено" 12 немецких генераторов, которые стоят чуть ли не дороже самих вагонов.

На фоне такой мрачной картины довольно интересно выглядит энтузиазм Исы Омуркулова в запугивании собственных сотрудников. Не так давно железнодорожники объединились в инициативную группу по несогласию с назначением Омуркулова на должность начальника УКЖД. Не все, естественно. Для многих начальник — слишком страшная фигура. Однако те, кто все же осмелился, готовы дать показания в любом суде. 

Коловоротный, кузнец вагоноремонтного цеха: "Нас поддерживают 95 процентов железнодорожников Кыргызстана. Но многие люди боятся идти с нами в открытую. Боятся потерять свои рабочие места и оставить семью без куска хлеба. Более того, были прямые угрозы со стороны Омуркулова. Он вызывал нашу инициативную группу и пытался перевести проблему на национальную почву. Этого не получилось, и Иса Шейшенкулович стал угрожать нам судом: "Я привлеку каждого из вас к суду за оскорбление моей чести и достоинства и взыщу по 500 тысяч сомов. Для начала". После этого нашу группу вызвали в транспортную милицию и стали запугивать уже там. Подполковник Данилов сказал прямым текстом, что, если мы не успокоимся, в следующий раз разговор состоится в тюремной камере". 

Ничего удивительного. Первое обращение Исы Омуркулова к рабочим после повторного назначения на должность звучало так: "Я депутат. Я любого за горло возьму. Всех, кто писал на меня жалобы, я в порошок сотру". 

Наш паровоз, вперед лети... на свалке остановка

Раньше нас просто жалели. В России относились к нашим поездам с брезгливостью, но все-таки сочувствуя. Теперь терпение соседей на исходе. Наших пассажиров в РФ, к примеру, воспринимают просто как аборигенов. Вот выдержка из российской газеты "Гудок" о наших гражданах, пересаженных с бишкекского на цивилизованный поезд: "Многие из них плакали от счастья, когда попали в наш поезд: они даже не догадывались, что в вагонах может быть тепло, что из крана в туалете течет горячая вода, а сам туалет работает (в бишкекском поезде все пассажиры справляли нужду с переходных площадок...). А когда им предложили постельное белье и печенье к чаю, некоторые и вовсе порывались проводникам руки целовать". 

Это про нас с вами, взятых Исой Омуркуловым за горло пассажиров. Стертых в порошок гордых граждан Кыргызстана, справляющих нужду с переходных площадок и ничем не защищающих свое достоинство. Доживших до того, что даже россияне сменили жалость на презрение, позволяя себе писать в своих газетах: "Если пассажирам среднеазиатских поездов при полной бесконтрольности железнодорожного начальства нравится ехать в вагоне в скотских условиях, ради Бога. Но пусть так ездят по своей стране".
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Пекин выдал новый грант на транскыргызскую железную дорогу до Узбекистана [15 млн юаней из них 5 млн на изыскательские работы по железной дороге Китай-Кыргызстан-Узбекистан]. // АКИpress. 04.09.2002.

Правительство Кыргызстана распределило предоставленный китайской стороной грант в размере 15 млн. юаней.

Согласно распоряжению по 5 млн. юаней пойдет на изыскательские работы по железной дороге Китай-Кыргызстан-Узбекистан, а также на приобретение оборудования Государственной телерадиовещательной корпорацией.

Оставшиеся 5 млн. юаней пойдут на ремонт здания Дома Правительства (2 млн.), приобретение спецтехники Службой национальной безопасности (2 млн.) и оборудования по переработке сельхозпродукции Фондом экономического развития Аксыйского района.

Официальный курс юаня составляет 5,57 сомов за один юань.
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Пора сократить лишние звенья управления. Интервью с Кубанычбеком Жумалиевым. // Общественный рейтинг. № 40. 24.10.2002.
http://www.pr.kg/articles/n0113/03-zven.htm

http://www.centrasia.ru/news.php4?news=view&st=1035839760

Пора сократить лишние звенья управления

Интервью с вице-премьер-министром, Министром транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики Кубанычбеком Жумалиевым

ЖУМАЛИЕВ Кубанычбек Мырзабекович, вице-министр, министр транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики. Родился 26 апреля 1956 г. в с. Кичик-Ак-Жол Джанги-Джолского района Джалал-Абадской области. В 1978 г. окончил Рязанский радиотехнический институт, специальность — физик-электромеханик. Доктор физико-технических наук, профессор, академик Национальной академии наук. Владеет английским языком. Лауреат премии Ленинского комсомола Киргизии 1984-1986 гг. ТРУДОВАЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ 1978-1984 гг.— М.н.с, аспирант, вед. инженер, ст. научный сотрудник Фрунзенского политехнического института. 1984-1986 гг.— Секретарь комитета комсомола Фрунзенского политехнического института. 1986-1988 гг.— Старший научный сотрудник Фрунзенского политехнического института. 1988-1992 гг.— Вед. научный сотрудник, зав. лабораторией Института физики Академии наук Кыргызской Республики. 1992-1992 гг.— И.о. директора центра НИЦ "Жалын" при НАН КР. 1992-1994 гг.— Председатель Госкомитета Кыргызской Республики по науке и новым технологиям. 1994-1995 гг.— Первый зам. министра образования и науки Кыргызской Республики. 1995-1996 гг.— Первый зам. Госсекретаря при Президенте Кыргызской Республики. 1996-1998 гг.— Руководитель Администрации Президента Кыргызской Республики. 1998 г.— Премьер-министр Кыргызской Республики. 1998-2001 гг.— Губернатор Джалал-Абадской области Кыргызской Республики. 2001 г.— Министр транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики. c 30.05.2002 г.— Вице-премьер-министр, Министр транспорта и коммуникаций Кыргызской Республики. Источник: "Общественный рейтинг" http://www.pr.kg/, октябрь 2002.

**

— Кубанычбек Мырзабекович, ваше министерство курирует автомобильный, железнодорожный, электрический, воздушный и водный транспорт, почту, а также автомобильные и железные дороги, связь и информатизацию. Реально ли при этом обеспечить эффективное управление отраслями?

— Вполне реально. Особенно в условиях, когда для эффективного управления экономикой страны назрела необходимость сократить лишние звенья управленческого аппарата. Больше полномочий надо давать самостоятельным структурным подразделениям министерства, а также акционерным обществам по направлениям. Министерство должно определять политику отрасли и разрабатывать в соответствии с этой политикой нормативно-правовые акты, обеспечивающие оказание пользователям услуг на высоком уровне.

— Сколько зарабатывает железная дорога, авиа— и автоперевозчики в разрезе грузовых и пассажирских перевозок? Какие проблемы необходимо сегодня решить в курируемых Вами отраслях?

— За период с января по август 2002 года перевозки грузов всеми видами транспорта составили 16.773,3 тыс. тонн. Автомобильным транспортом, на который падает значительная часть грузовых перевозок (93%), за истекший период перевезено 16.204,0 тыс. тонн грузов. За январь-август объем перевозок грузов железнодорожным транспортом составил 110,8% к соответствующему периоду 2001 года. Улучшены технико-эксплуатационные показатели использования подвижного состава железнодорожного транспорта по сравнению с соответствующим периодом прошлого года. Время оборота грузового вагона сократилось на 1,2%, средний вес грузового поезда возрос на 2,5%, деповской ремонт грузовых вагонов возрос на 10%. Судами водного транспорта с начала года перевезено 21,0 тыс. тонн грузов. Пассажирооборот всех видов транспорта составил 3640,9 млн. пас. км. За этот же период возрос пассажирооборот автомобильного транспорта на 2,6%, сократился пассажирооборот железнодорожного транспорта на 1,3%, воздушного — на 16,6%, электрического (троллейбусов) — на 12,5%. Снижение пассажирооборота на железнодорожном транспорте обусловлено сокращением частоты курсирования поездов международного и пригородного сообщения. Увеличиваются перевозки пассажиров автобусами физических лиц, занимающихся коммерческими перевозками. Такие перевозки составляют 72% от общего объема перевозок пассажиров, выполняемых автобусами. За январь-август 2002 года по Проекту реабилитации автодороги Бишкек — Ош и Проекту реабилитации объездных дорог Джалал-Абад — Узген — обход с. Маданият освоены капитальные вложения на сумму 674,6 млн. сомов. По фазе І реконструкции автодороги Бишкек — Ош строительные работы завершены; в настоящее время объект передан на гарантийное обслуживание подрядчику. За 8 месяцев 2002 года по Проекту реабилитации автодороги Бишкек — Ош профинансировано 897,7 млн. сомов.

— Как Вы можете охарактеризовать объем потоков грузовых и пассажирских перевозок (внутренних и внешних)? Куда в основном перевозятся грузы? Правда ли, что наши "добрые соседи" ставят препоны кыргызстанским грузоперевозчикам?

— Протяженность Кыргызской железной дороги составляет 424,6 км, в том числе на севере республики — 323,4 км, на Юге — 101,2 км; длина станционных путей — 219,2 км, подъездных путей — 92,6 км. Парк грузовых вагонов — 2457 единиц, парк пассажирских — 471 единица. Маршруты пассажирских поездов: Бишкек — Москва, Бишкек — Новокузнецк, Бишкек — Свердловск; помимо этого, ежедневно курсируют пригородные маршруты. Кыргызская железная дорога с 15 мая 2000 года перешла на ставки Тарифной политики железных дорог государств-участников СНГ.

— Поговорим о ситуации на железных дорогах. Управление Кыргызской железной дороги, руководимое И. Омуркуловым, часто оказывается героем публикаций в СМИ, причем высказываемые точки зрения полярно противоположны. Какова точка зрения у самого министерства транспорта?

— Кыргызская железная дорога тупиковая, не имеет непрерывной протяженности и разделена на два участка — Северный и Южный. Отсутствие надежной регулярной связи между двумя развитыми регионами — севером и югом республики создает комплекс экономических, социальных и политических проблем. В связи с этим стержневым вопросом транспортной стратегии Кыргызстана в целом и дальнейшего развития сети железных дорог, в частности, на современном этапе должен стать вопрос формирования железнодорожной магистрали Север — Юг в направлении Балыкчи — Джалал-Абад с выходом в Китай. Соединив в единую сеть существующие тупиковые железные дороги северного и южного промышленных районов Кыргызстана, эта магистраль обеспечит надежную межрегиональную транспортую связь — основу экономического и политического единения пространства внутри государства, что неизбежно повлечет за собой интенсивную разработку месторождений полезных ископаемых, развитие производства в тех регионах, где будет проходить железнодорожная линия, создание новых рабочих мест и, как следствие,— повышение уровня жизни населения. Главной задачей нашего железнодорожного транспорта является перевозка пассажиров и грузов из республик СНГ. Кыргызская железная дорога имеет выход к другим странам мира через Китай и Иран (с КНР — через станцию "Дружба", с Ираном — через станцию "Серахс"). Железнодорожную отрасль обслуживают 16 предприятий — локомотивное депо, грузовое вагонное депо, пассажирское вагонное депо, дистанция пути, дистанция сигнализации и связи, дистанция гражданских сооружений, дистанция энергоснабжения, дистанция погрузочно-разгрузочных работ, служба материально-технического обеспечения, информационно-вычислительный центр, мостоотряд, отдел рабочего снабжения, предприятие "Ак-Суу", военизированная охрана, станции Кыргызской железной дороги.

Во исполнение постановления Правительства КР № 674 от 31.10.2001 года "Об утверждении Соглашения об использовании и развития сети транспортных коммуникаций для нужд экономики, воинских и гуманитарных грузов государств-участников СНГ" Управлением Кыргызской железной дороги за шесть месяцев 2002 года проведена следующая работа:

— на главных путях заменено 4165 негодных к эксплуатации деревянных шпал,

— произведен капитальный ремонт 123 грузовых и 14 пассажирских вагонов, деповский ремонт 153 грузовых и 59 пассажирских вагонов.

— Почему в "Кыргызтелекоме" по-прежнему существует проблема установки телефонов? Ведь услуга эта полностью платная, к тому же недешевая. В условиях рынка такая ситуация выглядит анахронизмом. Или это объясняется намеренным сдерживанием развития телефонизации с целью создания искусственного дефицита и обогащения определенного круга лиц?

— В установке телефонов никакого намеренного сдерживания нет. Причина проста: не хватает выделенных пар. Сами посмотрите — за последнее время введены в эксплуатацию несколько новых цифровых АТС. Однако число желающих установить телефон не уменьшается.

— Кто является претендентом на приватизацию "Телекома" и каковы будут условия приватизации? Есть слух, что наибольшие шансы имеет китайская компания. Насколько согласуется с концепцией национальной безопасности продажа компании стратегического значения — монополиста фирме из определенной страны?

— Пока говорить о каком-либо претенденте на приобретение акций "Кыргызтелекома", считаю преждевременно, так как еще не закончена подготовка тендерных документов на продажу акций. Только после обнародования, т.е. публикации в печати тендерных условий, могут подавать документы на участие в тендере за приобретение акций "Кыргызтелекома" те или иные компании или же государства, и только тогда мы можем говорить о претендентах.

— В каком состоянии сегодня находится почтовая система — компьютеризация, транспортное обеспечение перевозок? В свое время в воздухе витала идея создания Почтового банка на базе нашей почты. Вы бы поддержали его создание?

— Что касается работы почтовых отделений. Во-первых, в этом году практически все почтовые отделения Чуйской долины оснащены компьютерами, введена автоматизированная программа почтовых окон. Теперь постепенно будем оснащать остальные регионы республики. В обеспечении же почтовых служб транспортом есть определенные трудности, но эту проблему решаем. Идею создания Почтового банка я поддерживаю. Проект по данному вопросу отработан — подготовлен и поддержан Всемирным почтовым союзом. В настоящее время проводим переговоры со Всемирным банком о выделении гранта на осуществление этого проекта.

— Расходы на содержание центрального аппарата Минтранса покрываются за счет средств от лицензирования транспортной деятельности. Сколько за год выдается лицензий и на какую сумму?

— Центральный аппарат Министерства транспорта и коммуникаций содержится за счет средств, выделяемых из государственного бюджета. Да, было время — до 1993 года содержание аппарата министерства осуществлялось за счет средств от лицензирования транспортной деятельности. В данное время все средства, поступающие от этой деятельности Министерства, до единого тыйына переводятся в бюджет республики. В течение года выдается большое количество лицензий на перевозку грузов и пассажиров.

— В каком состоянии сейчас находится грандиозный проект строительства железной дороги, соединяющей Европу и Азию по маршруту Андижан — Джалал-Абад — Торугарт — Кашгар (участники — Кыргызстан, Узбекистан и Китай? Иранская корпорация "Айкон" вроде бы выражала желание инвестировать строительство кыргызстанского участка транзитной железной дороги. Кто сегодня реально берется за финансирование?

— В рамках осуществления проекта строительства кыргызстанского участка железной дороги Андижан — Джалал-Абад — Торугарт — Кашгар в феврале 2002 года материалы изыскательных работ, проведенные кыргызской экспертной группой, были переданы китайской стороне. После изучения этих материалов в марте с. г. в Пекине состоялась двухсторонняя встреча китайской и кыргызской экспертных групп, на которой материалы изыскательных работ были признаны полезными. Следующим этапом совместной работы является подготовка Отчета об исследовании осуществимости проведения железнодорожной линии по территории КНР и КР в соответствии с требованиями, принятыми в международной практике. Подготовленный Отчет станет основой для подписания Межправительственного Соглашения о реализации проекта строительства китайско-кыргызско-узбекской железнодорожной магистрали. Правительство Китая приняло решение поручить разработку Отчета китайским консультативным организациям совместно с кыргызской экспертной группой на средства и при технической поддержке китайской стороны. Также по гранту ТРАСЕКА выделяется 1,3 млн. евро на Проект "Технические исследования новых железнодорожных сообщений между Бишкеком, Ферганской долиной и Кашгаром". Срок исполнения — декабрь 2002 года. Дополнительно китайскими властями для проведения исследования осуществимости строительства данной железнодорожной магистрали выделено 20 млн. юаней.

— Кыргызстан заимствует значительные средства у мирового сообщества на строительство и реабилитацию автомобильных дорог (Бишкек — Ош, Бишкек — Торугарт, Балыкчи — Каракол — Балыкчи — Тюп — Кеген, Ош — Сары-Таш — Иркештам, Жамбыл — Талас — Суусамыр). Несмотря на льготные условия предоставления займов: низкие процентные ставки и продолжительный срок возврата займов, есть мнение о преждевременности заимствования больших средств на такие цели: нынешнее состояние и структура отраслей экономики не позволяют в полной мере использовать преимущества реабилитированных автомобильных дорог. Не лучше ли было вложить эти средства в более актуальные направления?

— По первому проекту реабилитации автодороги Бишкек — Ош, общей протяженностью 101 км, заключены два контракта: на проведение гражданских работ — с кыргызско-турецким СП "Суусамыр-Интер" и на предоставление консультационных услуг — с датской компанией "Карл Бро Интернэшнл". Проект финансируется из средств кредита Азиатского банка развития и республиканского бюджета.

По второму Проекту реабилитации автодороги Бишкек — Ош, общей протяженностью 80 км, заключены также два контракта: на проведение гражданских работ — с Корпорацией "Самсунг" (Южная Корея) и на предоставление консультационных услуг — с компанией из Германии "Фихтнер\РРИ". Проект финансируется также из средств займа Азиатского банка развития и республиканского бюджета.

По третьему Проекту реабилитации автодороги Бишкек — Ош, общей протяженностью около 245 км, предусмотрены следующие виды работ:

— консультационные услуги, компания еще не определена, 30 августа последний срок подачи технических предложений, и до конца года определится консультант;

— гражданские работы на основной трассе и двух прилегающих дорогах (Таш-Кумыр — Кербен (только первые 53 км) и Базар-Коргон — Арсланбап);

— уже начат тендерный процесс по отбору подрядчиков — до конца года определиться подрядчик или подрядчики. Проект будет финансироваться АБР и из Республиканского бюджета.

2-й региональный проект направлен на улучшение автодороги Андижан — Ош — Сары-Таш — Иркештам — Кашгар. Для центральноазиатских стран, в том числе Кыргызстана, улучшение южного коридора было бы очень выгодным. Дорога является продолжением автодороги Бишкек — Ош и дает выход Кыргызстану в Китай и далее в страны Юго-Восточной Азии, так что ее реабилитация будет способствовать интеграции Кыргызстана в мировую экономику.

Во время работы Программной миссии АБР в среднесрочный план финансирования проектов для Кыргызстана был включен Проект реабилитации Южного коридора — (1-я фаза) на сумму 20млн. долл. США. Банком одобрена Региональная Техническая помощь в размере 850 тыс. долл. США, основной целью которой будет вопросам пересечения границ, поиска дополнительных источников финансирования для улучшения существующей автодороги и другие вопросы, касающиеся двух важнейших транспортных коридоров: автодороги Ош — Сары-Таш — Иркештам и железной дороги КНР — Кыргызстан — Узбекистан.

По проекту реабилитации автодороги Суусамыр — Талас — Жамбыл подготовлено технико-экономическое обоснование. Все работы по ТЭО завершены. Общая протяженность дороги 199 км. Согласно ТЭО дорогу предполагается разбить на 7 участков:

1) 0-37 км — стоимость: 10,2 млн. долл. США

2) 38-88 км — стоимость: 6,02 млн. долл. США

3) 88-113 км — стоимость: 6,08 млн. долл. США

4) 113-122 км — стоимость: 5,57 млн. долл. США

5) 122-174 км — стоимость: 18,37 млн. долл. США

6) 174-188 км — стоимость: 2,9 млн. долл. США

7) 188-212 км (до границы Казахстана) — стоимость: 4,1 млн. долл. США

Итого 53 млн. долл. США. По пакету 1 (0-37 км) имеется детальный проект и предквалификационные и тендерные документы.

В декабре 2000 года стало известно, что Совет исполнительных директоров ИБР одобрил кредит на сумму 7,3 млн. Исламских динаров (что составляет около 10 млн. долл. США). Однако вопрос о начале реализации проекта остается открытым. Но мы надеемся, что будет подписано кредитное соглашение с Исламским банком развития на улучшение 1-го Пакета (протяженность дорожного участка 52 км).

— Расскажите, пожалуйста, о ситуации с Кара-Кече. Железную дорогу в Кара-Кече строили всем миром (методом ашара). Достроили ли ее и в чьей собственности теперь она находится или будет находиться? А также в чьей собственности находится угольный разрез Кара-Кече?

— Строительство нового транспортного коридора "Север — Юг" по направлению Балыкчи — Кара-Кече — Джалал-Абад откроет доступ к месторождению полезных ископаемых, строительных материалов.

Для обеспечения устойчивой и рентабельной работы железнодорожного транспорта приоритетными задачами являются внедрение технологий перевозочного процесса, ориентированных на высокое качество транспортных услуг и снижение ресурсоемкости перевозок и расширение комплекса сервисных услуг с учетом возрастающих требований пользователей к их качеству, для чего необходимо:

— осуществить электрификацию Кыргызской железной дороги на участке Луговая — Балыкчи (321 км). Стоимость строительства первого этапа участка Луговая — Аламедин определена в размере 40,0 млн. долл. США;

— произвести обновление подвижного состава до восполнения инвентарного парка;

— расширить ремонтную базу для подвижного состава (грузовых вагонов, пассажирских вагонов, локомотивов), наладить выпуск материалов верхнего строения пути;

— перейти на систему гарантированного обеспечения перевозок по договорам и долгосрочным контрактам, организовать систему фирменного транспортного обслуживания, базирующуюся на широком применении современных средств информации;

— проводить гибкую тарифную политику;

— обеспечить равный доступ к услугам железнодорожного транспорта для всех участников рынка, создать условия для конкурсного гласного распределения подрядов и заказов на услуги, а также поставок материально-технических ресурсов для предприятий железнодорожного транспорта;

— развивать Кыргызскую железную дорогу на базе участия КР в международном проекте "Трансевроазиатский железнодорожный мост";

— осуществлять строительство железнодорожной линии: І этап — Балыкчи — Кочкор — Кара-Кече; ІІ этап — Джалал-Абад — Казарман — Торугарт — Кашгар и ІІІ этап — Кара-Кече — Казарман.

— Можно ли сделать прогноз относительно возможных доходов кыргызстанской стороны за обслуживание авиации сил антиталибской коалиции? От каких налогов освобождены поставщики из антиталибской коалиции и как это скажется на их платежах в бюджет государства?

— За период базирования коалиционных сил в а/п "Манас" — с декабря 2001 года по 31 августа 2002 года — были получены следующие суммы: — за наземное обслуживание всего 5.128.444 доллара США; — за арендную плату за 8 месяцев 2002 года — 891.590 долларов США. Всего сумма доходов составила — 6.020.034 доллара США.

В течение 2002 года производилось погашение кредитов: — реабилитационный заем Правительства Японии — 620.413 долларов США; — заем ОЕСF, Япония, "Реконструкция а/п "Манас" — 670.403 доллара США.

В то же время перечислено в бюджет сумм от налогов в размере 17.787,4 тысячи сомов, в т. ч.: — от налога на прибыль — 5840 тысяч сомов; — от ФЛЧС — 5498,7 тысячи сомов; — от подоходного налога — 2165,5 тысячи сомов; — от 4%-ного налога — 1558,2 тысячи сомов.

В соответствии с условиями соглашений предлагалось освободить воздушные суда коалиционных сил от взимания платы за посадку, навигацию и пролет. Вместе с тем государства — участники Коалиции — согласились оплачивать в разумных пределах запрошенные и оказанные услуги, принимая во внимание, что аэропорт "Манас" определен как коммерческий аэропорт. В соответствии с "дипнотами" воздушные суда Коалиции освобождены от взимания платы "за навигацию, пролет или проезд через территорию воздушных судов и транспортных средств, принадлежащих вооруженным силам США или используемых ими во время их нахождения в Кыргызской Республике".
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Железная дорога ждет грузоотправителей. Интервью с Исой Омуркуловым, начальником Кыргызской железной дороги. // Общественный рейтинг. 28.11.2002.
http://www.pr.kg/articles/n0118/12-rail.htm
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Беседовал Болотбек Марипов

Корр.— Иса Шейшенкулович, каков сегодня баланс грузопотоков на Кыргызской железной дороге: республика больше вывозит или ввозит?

И.О. — По итогам 9 месяцев нынешнего года, грузооборот в сравнении с тем же периодом 2001 года составил 98%. То есть недобрали к уровню прошлого года 2%. В целом завоз преобладает над вывозом: на 79 тысяч тонн больше привезли в республику, чем вывезли. Это говорит о том, что мы больше импортируем, чем экспортируем. Я думаю, что перевозки по железным дорогам, как основному виду транспорта, отражают нынешнее состояние экономики республики. Преобладает сегодня вывоз лома металлов, строительных материалов — в основном продукции Кантского цементно-шиферного комбината, а также хлопка, табака, различных товаров мелкими партиями в контейнерах. А завозится, главным образом, уголь, лес, черный металл, ГСМ, товары народного потребления.

В экспорте — большая доля вывоза черного металла. Сегодня буквально все продают черный металл в Китай. Больно видеть, как металлоконструкции капитальных строений — корпусов наших заводов, в частности, Сельмашзавода имени Фрунзе, разбираются на металлолом. Спецадминистраторы заводов сейчас фактически занимаются разрушением того, чем призваны рачительно управлять. Вместо реанимации, оживления того или иного производства — хоть в сельском хозяйстве, хоть в промышленности — идет его разрушение, вплоть до последнего кирпича. Режут металлоконструкции корпусов огромных заводов, грузят и отправляют в Китай. В сущности, это кощунственное расхищение основных фондов, созданных в советские годы. Сомневаюсь, что в будущем мы сможем возвести подобные сооружения.

Когда оценивают работу железной дороги, то часто происходит подмена понятий. Мы хорошо работаем, но мы же зависим от грузоотправителей, от наличия груза. У нас все есть для предоставления необходимых услуг: подвижной состав, локомотивное хозяйство, мы можем обеспечить любую потребность в перевозках — но у нас мало заказов на перевозку грузов. В этих условиях мы стараемся повысить эффективность перевозок, пересматриваем тарифы: на объемные перевозки мы делаем скидки; чтобы поддержать, в частности, наше сельское хозяйство, мы делаем скидки в оплате перевозки сахарной свеклы. За простой не берем, вопреки своим правилам, ради поддержки сельчан.

Корр.— Рентабельна ли сегодня железная дорога?

И.О. — В целом, рентабельна. Ситуация такая: грузовые перевозки высокорентабельны, а пассажирские — убыточны. К слову, пассажирские перевозки убыточны во всех странах, даже в развитых. Необходимо к тому же учесть, что подвижной состав у нас устаревший и требует больших средств для ремонта и поддержания его в нужной кондиции. Мы перекрываем эти убытки за счет доходов от грузовых перевозок.

В прошлом году наша прибыль составляла 72 млн. сомов, и мы выплатили все долги по налогам. Теперь по текущим выплатам у нас за 2001 год долгов нет; остались только долги по пеням и штрафам за несвоевременные выплаты налогов в бюджет за 1996 -2000 годы. Надеемся, что эти пени и штрафы будут правительством списаны.

Кроме того, на 1 января 2001 года у нас было 53 млн. сомов долга перед Соцфондом, из них 38 млн. сомов составлял основной долг, остальные 15 млн. — пени и штрафы. К концу этого года мы закрываем основной долг в 38 млн. сомов, при этом мы ежемесячно обеспечиваем текущие платежи. К концу года перед Соцфондом у нас долгов не будет. Это ли не достойный показатель работы? Сегодня по итогам девяти месяцев мы имеем балансовую прибыль порядка 23 млн. сомов. И это при том, напомню, что грузооборот составил в этом году только 98% от аналогичного периода прошлого года.

В этом году в мае мы повысили зарплату нашим работникам на 25%. Если средняя зарплата проводников в 2 000 году составляла 2149 сомов, а в 2001 году — 2 398 сомов, то в 2002 году — 2 700 сомов; у машинистов — соответственно 4 758, 5 890, а сейчас — около 6 000 сомов.

Корр.— У машиниста работа сложнее?

И.О.— Естественно, размер зарплаты зависит от сложности работы, ее ответственности. Диспетчеры получали соответственно 5 000, 5 100 сомов, а теперь у них зарплата — 6 000 сомов. При чем, в нынешнем году мы никого не сократили.

На нашей железной дороге сегодня трудится более 4500 человек. На учете состоит 2500 пенсионеров, которым мы ежегодно выплачиваем по 200 сомов и выдаем бесплатно, или по льготной цене, уголь. Кроме того, всем работникам железнодорожного транспорта предоставляется бесплатный проезд по территории республики. Также все наши железнодорожники раз в год могут съездить бесплатно в отпуск в любую страну СНГ и Балтии — туда и обратно — в плацкартном вагоне. К примеру, проезд в Москву стоит 6 200 сомов — туда и обратно. Если эту сумму раскидать по месяцам, то получится вроде как дополнительной зарплаты. Учитывая социальное положение населения, мы почти не повышаем цены за проезд по пригородным маршрутам, например, билет из Канта в Бишкек стоит 5 сомов стабильно. Ветеранам транспорта делаем бесплатно зубопротезирование, предоставляем бесплатно продукты питания ко дню пожилых людей, помогаем с похоронами,.

Корр.— Какова организационно-правовая структура кыргызской железной дороги?

И.О. — Это на 100% государственное предприятие. По закону о железнодорожном транспорте железная дорога приватизации не подлежит.

Корр.— Насколько сейчас оживлены внутренние перевозки грузов, в каких направлениях они происходят? И что это за грузы?

И.О. — Внутренние перевозки мизерны: за 9 месяцев мы перевезли всего 16 тыс. тонн/км, что составляет от общего объема лишь 6%. В основном перевозится уголь с юга на север страны, стройматериалы и свекла. Вот в общем и все.

Корр.— Какова доля "Кумтора" в общем объеме грузопотока по железной дороге?

И.О.— Незначительная — 2%. Перевозятся в основном цианиды и дизтопливо, иногда поступают грузы в контейнерах.

Корр.— Какие группы лиц являются основными потребителями пассажирских услуг железной дороги?

И.О.— Внутри республики — это студенты, жители пригородных сел, которые приезжают в город работать и торговать сельхозпродуктами, пенсионеры. В международных сообщениях — это наши челноки, численность которых в зимний период доходит до 80-85%. В летний сезон — время отпусков, к нам приезжают отдыхающие. Несмотря на то, что нам пришлось в этом году сократить один поезд в Свердловском направлении, все равно очень много приезжает отдыхающих на Иссык-Куль.

При всем при этом мы ужесточаем контроль над качеством предоставляемых нами услуг. По поводу качества обслуживания, все еще есть жалобы. И во многом они справедливы. Мы не оставляем без внимания ни одну жалобу, ни одного заявления — в результате было уволено более 80 человек в этом году за недостатки, различные нарушения в работе, в частности, за провоз неоформленного багажа или безбилетных пассажиров.

Корр.— Насколько расценки на услуги перевозки пассажиров и грузов отвечают требованиям сегодняшнего дня?

И.О.— Если мы начнем поднимать цены на международные пассажирские перевозки, то эти перевозки перестанут быть привлекательными. То же самое касается и внутренних перевозок. Во всех странах пассажирские перевозки дотируются государством, но у нас мы перекрываем эти убытки доходами от грузоперевозок, то есть за счет собственных ресурсов. Понимая, что в нынешних экономических условиях государству это не под силу, мы поддерживаем пассажирские перевозки за счет собственных средств.

Корр.— Насколько в нынешних условиях обеспечивается безопасность перевозок грузов? Страхуются ли грузоперевозки?

И.О. — С момента передачи груза от клиента нам, то есть железной дороге, мы несем полную ответственность за сохранность груза. Кроме того, грузоотправитель может застраховать свой груз в любой страховой компании. По нашим данным, страхуется около 28% грузов. Что касается нас, то за два года мы не имеем ни одного случая утери груза клиента. Я думаю, это очень высокий показатель работы наших железнодорожников.

Корр.— Но ведь случаются факты нанесения ущерба…

И.О.— В этих случаях нами все выплачивается сполна. Ущерб может быть нанесен при погрузке — разгрузке контейнера, многое зависит и от вида груза. Случаются мелкие порчи, но мы полностью несем за них ответственность. А потери за последние годы мы практически изжили.

Корр.— Сейчас страхуется всего 28% грузов. Тому могут быть две причины: или у нас не развита культура страхования, или существует высокое доверие к нашей Кыргызской железной дороге...

И.О.— Наверное, обе причины имеют место. Но я больше склоняюсь к тому, что наши постоянные клиенты не только доверяют нам, но и хорошо знают наши правила и инструкции, по которым мы работаем, подчас лучше, чем даже некоторые работники железной дороги. К тому же груз пломбируется, а при срыве пломбы идет комиссионный прием груза, и за его недостачу мы несем ответственность. Так зачем же его страховать?

Корр.— А как быть при международных перевозках, когда груз проходит через территорию других государств?

И.О.— Мы несем полную ответственность, независимо от того, куда направляется груз — в Россию или в Прибалтику. Если, допустим, груз был утерян на Украине, то мы расследуем, где именно произошла пропажа; потом нам возмещает потерю груза железная дорога той страны, а мы, в свою очередь, — клиентам.

Корр.— И все же, как Вы считаете, должно ли производиться страхование или нет?

И.О. — На месте грузоотправителя я не стал бы груз страховать: зачем это делать, если железная дорога несет за него полную ответственность? Считаю необходимым страховать ручную кладь, мелкий багаж, потому что случаются факты воровства в вагонах. Нужно страхование и самих пассажиров.

Корр.— Занимается ли у нас кто-либо экспедированием грузов?

И.О. — Мы, например, не занимаемся экспедированием, потому что это требует колоссальной работы и больших оборотных средств. Это берут на себя экспедиционные компании получают, которые сопровождают груз от отправной до конечной станции — клиенту удобно, потому что не надо при пересечении каждой границы самому платить за транзит и сопровождать груз. И вообще ему не нужно общаться ни с какой железной дорогой — он платит только экспедитору.

Корр.— Какие страховые компании у нас занимаются страхованием на железной дороге?

И.О. — В основном на этом специализируется страховая компания "Ак-жол". Помимо того, что от нас уходят застрахованные грузы, и к нам тоже поступают грузы, застрахованные другими компаниями.

Корр.— Сколько зарабатывает железная дорога в разрезе грузовых и пассажирских перевозок? Какие препятствия сегодня существуют, по Вашему мнению, на пути повышения эффективности работы железной дороги?

И.О. — Эффективность работы железной дороги зависит от наличия грузов. Самое главное — это грузы, которых сегодня очень мало. Что касается пассажирских перевозок, то тут главное — это борьба с безбилетниками, и здесь мы прилагаем много усилий.

Существует соглашение между странами СНГ, которое регулирует движение поездов международного сообщения. У нас есть Совет железнодорожных администраций СНГ и республик Прибалтики, имеется Исполнительная дирекция, которая координирует работу всех железных дорог. Когда составляется график движения поездов, дирекция координирует все маршруты: начиная от их стыковок и времени следования и вплоть до регулирования пользования рентабельными маршрутами — ведь любое государство хочет больше заработать.

Корр.— Я слышал, что железные дороги стран СНГ объединяет русский язык и ширина колеи. Так ли это?

И.О. — Да, колея у нас у всех одна — ее ширина 1 520 мм, т.е. более широкая, чем та, что принята в Европе или Китае. И поэтому на праздниках железнодорожники поднимают тост "За ширину колеи — 1520 и за нацию железнодорожников".

Корр.— Значит, на границе вагоны переставляют на другие колеса?

И.О. — Да, это происходит на оборудованных станциях, которые находятся здесь же, на стыках путей. Ничего сложного в этом нет. Просто время требуется.

Корр.— Госкомимущества инициировал отмену системы зачетов в расчетах энергокомпаний республики. А как с этим обстоят дела у Вас?

И.О. — Я противник зачетов. И считаю, что если услуга оказана, то за нее нужно платить деньгами. Так что это, на мой взгляд, правильное решение. Сегодня энергетики нам должны около 15 млн. сомов за перевозку угля, и нам не нужны зачеты — пускай заплатят деньгами. Хотя мы понимаем, что это сложно. Но в любом случае, я работаю над тем, чтобы зачеты свелись к нулю.

Корр.— Насколько сейчас железная дорога использует свои потенциальные возможности загрузки?

И.О.— Примерно на 30%.

Корр. — Каков у вас парк грузовых и пассажирских вагонов?

И.О. — Грузовых вагонов — 2346 единиц, пассажирских — 422, тепловозов — 48 единиц.

Корр. — А они на чем работают?

И.О. — На дизтопливе.

Корр. — Достаточно ли этого количества вагонов для удовлетворения нынешних потребностей в перевозках?

И.О. — Вполне достаточно, чтобы полностью обеспечить запросы как на грузовые, так и на пассажирские перевозки. Кроме того, у нас еще есть большой парк контейнеров. Сегодня очень много грузов перевозится в контейнерах — контейнерные перевозки очень выгодны для клиентов.

Корр. — Кыргызская железная дорога с 15 мая 2000 года перешла на ставки Тарифной политики железных дорог государств-участников СНГ. Что это означает, насколько такие тарифы выгодны для Кыргызстана?

И.О. — Произошла унификация тарифов между всеми странами СНГ. Установлены одинаковые тарифные ставки на перевозку транзитных грузов, и от этого мы оказались в выигрыше.

Корр.— А для чего нужны одинаковые тарифы?

И.О. — Для перевозки транзитных грузов по территории стран СНГ. Внутри каждого государства применяются свои тарифы — транзитный и тариф 10-01, так называемый внутренний, который может регулироваться с условием как понижающего, так и повышающего коэффициента. А международные тарифы для транзита необходимы как нечто неизменное — это важно в плане удобства для грузоотправителей.

Корр.— Как это отразилось на доходах нашей железной дороги?

И.О.— Они увеличились на 20-30%.

Корр. — И в какую сторону для нас произошло изменение этих тарифов — в сторону увеличения или понижения?

И.О. — Произошло увеличение, но в итоге мы стали больше зарабатывать.

Корр.— Слышали, что продажа билетов на поезда взята под контроль организованными группами — они скупают заранее билеты и перепродают их уже с наценкой. Правда ли это?

И.О.— Были отдельные факты перепродажи билетов, но об организованных группах, взявших под контроль реализацию билетов, речь никоим образом не идет. Конечно, перепродажа проводилась не без участия наших работников. Мы выявили их — освободили от работы старшего билетного кассира на станции Бишкек-2 и ввели технологические изменения в процесс продажи билетов. Сегодня она производится вместе с заполнением документальных данных, удостоверяющих личность. Так что теперь просто технологически невозможно оптом покупать билеты и реализовывать в розницу.

Вместе с тем хотел бы предупредить читателей о том, что нельзя пользоваться сомнительными посредниками — надо покупать билеты в кассе на законном основании. В связи с терактами в Москве Россия ужесточила въезд на свою территорию иностранных граждан. И билет, купленный в кассе, с заполненными паспортными данными, является документом, свидетельствующим о том, что гражданин нашей республики приехал в Россию поездом. В случае отсутствия билета, власти вправе прибывших депортировать, применить к ним административные меры. Поэтому лучше всего покупать билеты в кассе.

Корр.— По данным Минтранспорта, наши пассажирские поезда следуют только в трех направлениях: в Москву, Новокузнецк и Свердловск. Это все, что может предоставить Кыргызская железная дорога?

И.О. — Эти маршруты существовали еще при Советском Союзе. Мы сумели сохранить железнодорожные маршруты в самые промышленно-развитые и густонаселенные регионы России и Казахстана, хотя, конечно, и не в тех объемах, что были раньше. Тот график, который мы предоставляем сегодня пассажирам, вполне их удовлетворяет.

Это маршруты в столицы двух государств — г. Москва и г. Астана, Куйбышевскую, Оренбургскую области, на Урал, в Западную Сибирь, Восточный, Западный, Северный Казахстан. На сегодняшний день в столицу России поезд курсирует три раза в неделю, в Свердловск — два раза в неделю, в Новокузнецк — один раз в неделю. Курсируют беспересадочные вагоны в Челябинск, летом — в Абакан. Для сравнения, Узбекистан, имеющий 25 миллионные население, отправляет в Москву поезда два раза в неделю. Таджикские поезда курсируют только до Астрахани три раза в неделю.

Сейчас мы почти полностью охватываем маршруты в соседний Казахстан — на Алматинском, Кызыл-Ординском, Чымкентском направлении, на Астану. Уже согласовано движение по маршруту: Павлодар — Бишкек — Рыбачье. Формирование казахской дороги нам очень выгодно, поскольку это дополнительный доход для нашей республики и способ привлечения туристов. Много предложений поступает, чтобы мы отработали маршрут до Новосибирска. И сегодня идут такие переговоры — планируем выезд на западно-сибирскую дорогу. Пусть это будет российское формирование, нам это даже выгодно. Мы над этим вопросом работаем.

Корр.— Значит, это проблемы чисто организационные?

И.О.— Нет, от нас это не зависит. Пути лежат, но частота, график движения отрабатываются на год вперед. График на следующий год уже существует, и изменить его невозможно. В западно-сибирском направлении заинтересованы и Узбекистан, и Казахстан, и сама Западно-сибирская дорога.

Корр.— Безопасны ли сегодня для пассажиров поездки железной дорогой?

И.О. — Да, на нашей территории поездки безопасны — мы за это отвечаем полностью. Однако за то, что происходит на территории других государств, мы отвечать не можем, так как ответственность за безопасность пассажиров, по существующим международным правилам пассажирских перевозок, несут железные дороги тех государств, по которым проезжают пассажиры. А в части культуры обслуживания пассажиров нам нужно еще работать и работать, и мы знаем, что это наше больное место.

После пересечения границы с территорией, скажем, Казахстана или России случаются поводы для жалоб. Помните, в фильме "Гастролеры" показана полностью поездка по железной дороге наших "челноков" из Кыргызстана в Россию — от начала и до конца. В фильме и "челноки" и наши работники свидетельствуют, что после пересечения границы проявляется жесткое отношение к пассажирам со стороны правоохранительных органов, при этом грубо попираются права наших пассажиров.

Корр.— Что можно сказать относительно деятельности "челноков"? Многие считают их чуть ли не мешочниками, которые нагло залезают в вагоны, забивают сумками с товаром. Насколько все это соответствует правилам перевозки?

И.О. — Вопрос правильный. Есть такие факты, и их немало, когда пассажиры пытаются провести свой груз в салоне. При пересечении границы с Россией есть пункт растаможивания — станция Петухово, где такие пассажиры в сговоре с проводниками пытаются миновать таможню и провезти товар в салоне, причиняя неудобства другим.

Каждому пассажиру дозволено провезти 50 кг груза, из них 36 кг бесплатно, а остальные 14 кг — за плату. Если этот груз оформлять в багажный вагон, то он обойдется намного дороже. Кроме того, существуют стандартные объемы груза в трех измерениях: 75х50х40. Зачастую эти габариты превышаются. Есть факты нарушений, мы пресекаем их, закрываем все лазейки для нарушителей. Ведь от этих баулов и сумок, которые впихиваются любыми способами, ломаются полки, сдирается обшивка вагонов, что требует дополнительных средств для ремонта этих вагонов.

Корр.— Наверное, тут причина экономическая, и не зависит от железной дороги?

И.О. — К сожалению, нынешнее социальное положение людей в нашей стране вынуждает их поступать таким образом.

Корр.— Стало известно, что Россия поставила на пути наших челночников жесткие барьеры. Уменьшился ли из-за этого поток людей в Россию?

И.О.— Да, особенно после того, как наша страна стала членом ВТО. Я понимаю, что Россия защищает свой рынок от реэкспорта, но продаваемость билетов сегодня очень высока по сравнению с прошлым годом. Хотя грузов провозят не так много, как раньше. В связи стем, что мы в последнее время ужесточили проверку, возможно, что теперь его отправляют и другими видами транспорта — автомобильным, например, но тем не менее, поток людей не уменьшился.

Корр.— В каком состоянии сегодня пассажирские вагоны и на каком уровне находится качество обслуживания пассажиров?

И.О.— Последняя покупка вагонов состоялась 16-17 лет назад. Вагоны старые, но мы прилагаем все усилия, чтобы их подремонтировать. Например, недавно мы получили 7 вагонов после капитального ремонта из Алматинского вагоноремонтного завода. А сейчас и у нас появились условия для проведения полного капитального ремонта вагонов. Вагоны устаревшие, но они соответствуют всем техническим параметрам, в том числе и нормам безопасности движения.

Что касается безбилетных пассажиров, грубости проводников, то и это тоже случается. Но мы работаем над искоренением этих негативных явлений.

Корр.— А как насчет горячего чая, чистого белья для пассажиров?

И.О. — Вопрос белья сейчас не стоит. Мягкий инвентарь в основном заменен. Если раньше пассажиры жаловались, что не дают белье, то сегодня в стоимость билета заложена и стоимость белья. Это обстоятельство тоже было одним из источников злоупотреблений со стороны проводников, который сейчас исключается.

Корр.— Каков процент износа железнодорожных путей на сегодня? Когда может потребоваться капитальный ремонт путей (смена рельсов и шпал), вагонов и тепловозов? Насколько это капиталоемко?

И.О. — Это постоянный процесс. Мы все время следим за состоянием рельсов и шпал, ремонтируем их и проверяем их на соответствие всем необходимым параметрам, ГОСТам.

Корр.— Как можно обнаружить, что рельсы или шпалы пришли в негодность?

И.О. — Визуально и с помощью измерительных приборов, определяющих износ и гнилость шпал, негодность креплений. Этим постоянно занимаются наши специалисты.

Когда я принял под свое начало Кыргызскую железную дорогу, у нее были огромные долги в Соцфонд, по зарплате. Все это отразилось на том, что мы не имели возможности должным образом обновлять пути. Хотя ежегодно требуется менять около 35-40 тысяч шпал. Поддержание путей в рабочем состоянии — это каждодневная кропотливая работа. Например, если на каком-то участке пути не соответствуют нормам, то вводится ограничение скоростей для поездов, что приводит к дополнительным затратам — ведь тепловоз в таком случае начинает потреблять больше топлива. Так вот, сегодня на всем протяжении наших путей ограничений по скорости нет. Это означает, что дорога у нас соответствует всем необходимым параметрам.

Корр.— Управление Кыргызской железной дороги, руководимое Вами, часто оказывалось героем публикаций в СМИ, причем высказываемые точки зрения были полярными. Как Вы относитесь к критике вашего ведомства?

И.О. — Знаете, я бы разделил критику на две части. Первая касается организации работы и обслуживания пассажиров. Это объективная критика, она помогла и способствовала улучшению нашей работы. Другая критика была направлена лично на меня. Я принял в наследство предприятие с большими долгами, задолженность по зарплате составляла 4 месяца. В общем, стартовые позиции были тяжелыми. К тому же после российского кризиса 1998 года грузооборот упал на 24% — почти на четверть. Доходы дороги упали, и мы имели по итогам 1998 года убытки, превышающие 12 млн. сомов. Конечно, это отразилось и на том, что мы не могли выплачивать премиальные, и это привело к тому, что у работников зарплата стала меньше. Поэтому можно понять возмущение некоторых работников. Мы проводили разъяснения, хотя, наверное, делали это недостаточно, раз отдельные наши люди высказывались на страницах газет. А в 2000 году в целом по железной дороге мы добились улучшения: сегодня средняя зарплата у нас составляет 3300 сомов. Что касается критики конкретно меня, как личности, то я считаю, что это "заслуга" заинтересованных лиц. Писали и на имя руководителей государства, и в правоохранительные органы. Но к фактам махинаций, указанных в отдельных публикациях, я не имею никакого отношения, и это доказали неоднократные проверки соответствующих органов. Махинации, если и имели место, то я к ним не имел абсолютно никакого отношения — в то время я не работал на железной дороге. Когда начали писать обо мне, возводя на меня различные обвинения, я просто не стал отвечать. Можно, конечно, было бы подать иск в суд, но я счел ненужным тратить на это не только время, но и нервы.

Корр. — В каком состоянии сейчас находится проект строительства железной дороги, соединяющей Европу и Азию по маршруту "Андижан — Джалал-Абад— Торугарт — Кашгар" (участники — Кыргызстан, Узбекистан и Китай)? Иранская корпорация "Айкон" вроде бы выражала желание инвестировать строительство кыргызстанского участка транзитной железной дороги. Кто сегодня реально берется за финансирование?

И.О. — Эти проекты не в нашей компетенции — мы ведь только эксплуатируем железную дорогу. При Минтрансе существует Дирекция по проектированию и строительству магистральных железных дорог — она и занимается этими вопросами. Насколько мне известно, сейчас определяется наиболее выгодный маршрут.

Корр.— А разве маршрут "Андижан — Джалал-Абад— Торугарт — Кашгар" не окончательно утвержденный?

И.О. — Есть договоренности на уровне глав государств. Но ведь при выборе маршрута затрагиваются интересы соседних государств. Поэтому мы должны искать приемлемый вариант, чтобы транзит пошел и по северу, и по югу нашей республики.

Транзит — это великое дело. Таджикистан, к примеру, имеет всего 105 км транзитного пути, т.к. Узбекистан возит свои грузы через Ферганскую долину — Андижанскую, Наманганскую области. Мы провозим свои грузы в Ошскую область через Казахстан, Таджикистан и Узбекистан, на чем последний зарабатывает ежегодно более 60 млн. долларов. Для нас транзит будет выражаться в десятках миллионов тоннокилометров, даст республике большие деньги. Для сравнения: 25% бюджета Латвии дает транзит по железной дороге.

Корр. — Расскажите пожалуйста, о ситуации с Кара-Кече. Железную дорогу в Кара-Кече строили всем миром (методом ашара). Достроили ли ее и в чьей собственности теперь она находится или будет находиться? А также в чьей собственности находится угольный разрез Кара-Кече?

И.О. — Проведены подготовительные земляные работы, но не до конца, еще ни одного километра пути не проложено.

Корр.— А форма собственности этого отрезка пути известна?

И.О. — Пока государственная. По инициативе депутата Т. Усубалиева работы были начаты методом ашара. Вообще эту дорогу надо строить, и наши руководители государства сделали правильный выбор — в будущем надо опираться только на свои ресурсы. Кара-Кече надо осваивать: уголь добывается открытым методом, затрат больших не требует. Основные расходы приходятся на перевозку, но сейчас автомобильным транспортом вывозить выходит намного дороже, чем нам обходится карагандинский уголь.

Корр. — Протяженность железных дорог внутри республики составляет 424 км, не так ли?

И.О. — Точнее 423,5 км. На юге у нас есть четыре ветки — в Таш-Кумыр, Кызыл-Кия, Ош, Джалал-Абад Причем все четыре между собой не соединяются. А на севере — Бишкек-Рыбачье. Между всеми этими ветками никакого сообщения нет, их нужно соединить.

Корр.— Иса Шейшенкулович, что бы хотели сказать в завершение нашего интервью?

И.О. — Мы ждем возрождения экономики республики. Железная дорога сейчас готова принять любые объемы грузов — ведь сейчас мы загружены всего на 30 %. Так что мы ждем своего грузоотправителя. Но государство, в свою очередь, тоже должно помочь нам, хотя бы в приобретении основных фондов. А железная дорога высокорентабельна, и от ее возрождения во многом будет зависеть и благосостояние всего нашего народа.
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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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Кубатов И. Юань возвращается. Советник по торгово-экономическим вопросам посольства КНР в КР У Хай Юй: "На разработку предварительных ТЭО Китай выделил 2,5 млн. долл. на грантовой основе". // Слово Кыргызстана. 05.12.2002.

http://www.kabar.kg/02/Dec/05/22.htm

Еще не так давно китайский юань вполне уверенно восседал на таблоидах валютных обменок, если и не на самом верху, то выше узбекского сума точно. Но с окончанием эпохи цветного метала достаточно быстро исчез и спрос на юани. Казалось бы, бум наших импортно-экспортных операций уже в прошлом. Однако юань возвращается. Причем не в виде дешевого ширпотреба из приграничных районов, а в качестве солидных инвестиций, что характеризует собой принципиально новый виток экономических взаимоотношений между нашими странами. 

Китай, сам оставаясь желанным местом для размещения японских и западных капиталов, сегодня стремится к серьезному инвестированию за пределами страны. Впрочем, это выглядит вполне естественно, особенно с учетом того факта, что валютные запасы достигли цифры 250 миллиардов долларов. (К сравнению, российский валютный запас в 10 раз меньше). Деньги должны работать. И в этом плане Кыргызстан, как ближайший сосед вполне естественно вызывает пристальный интерес крупных китайских производителей в качестве их выгодного приложения. 

Кыргызстан занимает четвертое место среди стран СНГ по объемам торгового оборота вслед за Россией, Казахстаном и Украиной, — говорит У ХАЙ ЮЙ, советник по торгово-экономическим вопросам посольства Китайской Народной Республики в Кыргызстане. Причем налицо его нарастающая динамика. Так, только в течение этого года он вырос на 65% и составил 150 млн. долл. США. Однако я бы хотел подчеркнуть, что ныне наши отношения характеризуют не объемы финансовых оборотов, а их структура. 

Сегодня Кыргызстан рассматривается как место приоритетного размещения китайских капиталов с их последующим продвижением на рынки Казахстана и России. Причем у нас прекрасно понимают, что не обладающий такими крупными запасами сырьевых ресурсов, как те же Казахстан и Россия, Кыргызстан будет стремиться к последовательной интенсификации своей экономики, что невозможно без крупных инвестиционных вливаний, новых технологий и ноу-хау. А в том, что намерения китайских бизнесменов на взаимовыгодную работу здесь самые серьезные, свидетельствует то, что только в эти последние два месяца я принял участие в открытии трех предприятий с участием китайского капитала. Это Чуй-Токмокская картонная фабрика, птицефабрика, запущенная там же (я надеюсь, что через месяц мы увидим выращенных там бройлеров на прилавках), а также ввод в действие пивоваренного завода "Усу" в Московском районе Чуйской области. Согласитесь, достаточно внушительный и показательный перечень. 

— Что, по вашему мнению, мешает более динамичному росту китайских инвестиций в экономику Кыргызстана? 

Я считаю, что было бы справедливо говорить о том, что мешает притоку инвестиций вообще, а не только китайских. Я бы выделил два момента. Первый — степень информационного обеспечения потенциальных инвесторов необходимыми материалами как о Кыргызстане в целом, так и непосредственно об отраслях, где планируется приложение капитала. И второй — инвестиционный климат, режимы благоприятствования здесь. Что касается первого пункта, то я вынужден констатировать, что пока мы еще недостаточно глубоко и хорошо знаем друг друга. Это серьезный сдерживающий фактор. Наши крупные предприятия не очень хорошо представляют возможности Кыргызстана в экономической сфере. Мы должны стремиться глубже познать друг друга. 

Инвесторов в Китае надо убеждать, что инвестировать технологии и средства в Кыргызстан выгодно. И подкреплять призывы реальными практическими шагами. Только после этого они будут стремиться работать здесь. И только тогда, когда их будут встречать как людей, готовых принести пользу Кыргызстану, а не как людей, стремящихся его разграбить. И здесь работы — непочатый край. 

— Сегодня много разговоров вокруг развития геополитических особенностей Кыргызстана в плане формирования различных межконтинентальных транспортных транзитов, в частности, железнодорожных и воздушных. Каковы перспективы у этого направления деятельности? 

Причин для расширения транзитных коридоров несколько. И самая главная -это ваше расположение. Это ясно всем. Да, транспортировать грузы через Кыргызстан удобно, но надо помнить, что данный транзит не единственный, а потому необходимо вести речь не о транзите вообще, а о качестве транзита. И первое условие — безопасность прохождения грузов и сервис его обслуживания в дороге. 

Мы готовы активно содействовать в строительстве железнодорожной магистрали Китай — Кыргызстан — Узбекистан. Мы согласились на северный вариант строительства, хотя он и более сложный. Направление перспективное, но технически сложное для строительства. Необходимы обширные туннелепроходческие работы в условиях высокогорья. На разработку предварительных ТЭО Китай выделил 2,5 млн. долл. США, причем выделил их на грантовой, то есть безвозмездной основе. Здесь побывали наши специалисты, у которых наработан большой опыт строительства в горных условиях, ведь мы строим дорогу в Тибете, а там горы повыше. И сегодня нам необходимо и важно содействие кыргызской стороны и ее соответствующих организаций. 

Большие возможности и у воздушного транзита. Здесь также на первый план выходят проблемы безопасности прохождения грузов, их сохранения и обработки. Я знаком с деятельностью грузового терминала "Компания Манас менеджмент" в аэропорту "Манас" и готов признать, что его работа соответствует самым высоким стандартам. Сегодня в Китае идет процесс слияния мелких авиакомпаний и уже созданы три авиационные корпорации. Например, Синь-Цзяньская авиакомпания стала частью авиакорпорации "Юг", что, безусловно, открывает гораздо большие возможности для взаимовыгодного сотрудничества в вопросах воздушного транзита через аэропорт "Манас", чем раньше. Но при этом необходимо шире информировать о своих преимуществах китайских партнеров. 

Как видите, круг интересов и желание работать в Кыргызстане у китайских инвесторов огромны. У нас накоплен богатый опыт по привлечению инвестиций и работы с инвесторами на самых разных уровнях и в самых разных областях экономики. И мы готовы поделиться им. И сегодня, когда наши бизнесмены готовы вкладывать свои деньги в экономику Кыргызстана, необходимо искать пути для большего взаимопонимания, разрешения всех проблем, мешающих успешному бизнесу. 

В заключение я бы хотел сказать, что у экономического сотрудничества между нашими странами большое будущее и у нашей дружбы нет альтернативы. Мы соседи. А значит, нам самой судьбой суждено вместе продвигаться вперед по пути прогресса и всестороннего развития.
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Делегация TRACECA изучает ход строительства железной дороги Балыкчи — Жалал-Абад — Торугарт — Кашгар. // АКИpress. 30.01.2003.

30 января 2003 года Президент КР А.Акаев встретился в Доме правительства с генеральным менеджером программы TRACECA Э.Даламангасом, главой отдела технического содействия Б.Толлом и главой географического отдела по странам Европы и Центральной Азии П.Еклундом.

На встрече были обсуждены актуальные вопросы, связанные с реализацией проекта "Новые железнодорожные сообщения между Бишкеком, Ферганской долиной и Кашгаром (Китай)".

Президент А.Акаев информировал собеседников о принятии Закона КР "О приоритете проекта "Строительство железнодорожной линии Балыкчи — Жалал-Абад — Торугарт с выходом в Китай" и отметил значение китайско-кыргызско-узбекской железнодорожной магистрали для стран-участниц и стран, тяготеющих к новому железнодорожному коридору.

Программа TRACECA (транспортный коридор Европа-Кавказ-Азия) направленная на развитие транспортного коридора Запад — Восток, началась в мае 1993 г. в рамках программы ТАСИС с проведения совещания в Брюсселе представителей 8 стран Кавказа и Центральной Азии: Армении, Азербайджана, Грузии, Туркменистана, Казахстана, Кыргызстана, Узбекистана, Таджикистана.

Проект "Новые железнодорожные сообщения между Бишкеком, Ферганской долиной и Кашгаром (Китай)" был включен в программу действий TRACECA в 2001 г. и в настоящее время реализация проекта вступила в завершающую стадию.
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Геннадий Фадеев обсудил с начальником Киргизской железной дороги ход урегулирования задолженности перед российскими железнодорожниками почти в 6 млн. долл. // АБН. 14.02.2003.

http://www.abnews.ru/type_news_full.html?data=news&t=41740

Министр путей сообщений России Геннадий Фадеев вчера, 13 февраля, провел рабочую встреч с министр с начальником Киргизской железной дороги Исой Омуркуловым. Как сообщает пресс-служба МПС РФ, в ходе переговоров обсуждался вопрос урегулирования задолженности Киргизской железной дороги перед МПС России. По данным МПС РФ, задолженность Киргизской железной дороги перед Российскими железными дорогами на 1 января 2003г. составляет 8 млн. 351 тыс. швейцарских франков (5 млн. 997 тыс. долл.). В прошедшем году в счет долга МПС России получило от своих киргизских коллег 917 тыс. швейцарских франков. С целью скорейшей ликвидации задолженности И.Омуркулов предложил Г.Фадееву оплатить часть долга запасными частями для локомотивов и пассажирских вагонов. Глава МПС поручил соответствующим службам изучить предлагаемую номенклатуру поставок и с учетом конкурентных цен произвести закупку необходимых для российских железных дорог запасных частей для подвижного состава. 
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Воропаева Л. Реальна ли железная дорога Таджикистан-Афганистан-Иран? // ЦентрАзия. 20.06.2003.

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

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

Новый шелковый путь

Любовь ВОРОПАЕВА

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

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

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

Стоит отметить, что экономическая составляющая встречи в Тегеране была дополнена традиционной актуальной сегодня темой о необходимости усиления совместной борьбы с терроризмом, транспортировкой наркотиков и организованной преступностью. Аналитики, как известно, давно сошлись во мнении, что для пущей эффективности защиту интересов региональной безопасности необходимо сочетать с участием во взаимовыгодных экономических проектах. Именно поэтому президенты Ирана и Таджикистана обсудили вопросы борьбы с международным терроризмом. Отметим также, что эти страны договорились ускорить процесс создания транзитного пути, расширить сеть дорог в контексте развития международного транспортного коридора "Север-Юг". Президенты двух государств также подписали меморандумы о взаимопонимании, в соответствии с которыми Иран намерен осуществить инвестиции в строительство гидроузла в Таджикистане и оказать финансовую помощь в виде кредита в размере 5 млн долларов, который будет использован для проектов развития этой центральноазиатской республики.
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Курятов В. Вагоны-призраки [руководитель Байконурского филиала ТОО "Air company Wind Rose" Ф. Ахмеджан прицепил два вагона к поезду "Бишкек — Москва" и в течение полугода вел нелегальный железнодорожный бизнес]. // Око. 27.06.2003.

http://www.nomad.web.com/?a=13-200306280009

Оригинальный способ сравнительно честного отъема денег у населения придумал Ф. Ахмеджан. 

Взяв в аренду два стареньких купейных вагона, фирмач прицепил их к "Бишкек — Москва" и в течение полугода вел нелегальный железнодорожный бизнес

Владимир КУРЯТОВ

Оригинальный способ сравнительно честного отъема денег у населения придумал руководитель Байконурского филиала ТОО "AIR COMPANY WIND ROSE" Ф. Ахмеджан. Взяв в аренду два стареньких купейных вагона, фирмач прицепил их к поезду №17 сообщением "Бишкек — Москва" и в течение полугода вел нелегальный железнодорожный бизнес.

Эта история в очередной раз свидетельствует о том, что в некоторых подразделениях железнодорожного хозяйства Казахстана царит, мягко говоря, беспорядок. Есть, например, закон РК "О лицензировании", п. 20 ст. 9 которого предъявляет следующие требования: "Перевозка пассажиров и грузов железнодорожным, речным, морским, воздушным транспортом является лицензируемым видом деятельности и осуществляется только лишь на основании лицензии". Однако местные железнодорожники этот закон не уважают. По крайней мере, в ТОО "AIR COMPANY WIND ROSE" ("A. S. W.") сумели найти общий язык с директором Кызылординского ДГП "Пассажирские перевозки" Е. Тулегеновым и, несмотря на отсутствие лицензии, получить разрешение на перевозку пассажиров. Был составлен соответствующий договор. В итоге 30 апреля 2002 года на свет появился новый железнодорожный маршрут — "ст. Тюратам — Москва — ст. Тюратам".

Вопреки закону, предприниматель подозрительно легко подключился к железнодорожной сети. А позже позволил себе расширить сферу влияния, продлив маршрут до областного центра. За это он получал "законные" дивиденды — 30 процентов от реализации билетов. Остальные деньги оседали в кассе железнодорожников.

Точку в деятельности предпринимателя поставила Кызылординская транспортная прокуратура. Прокуроры совместно с управлением транспортного контроля провели проверку ТОО и выявили любопытные подробности. Так, например, среди прочих нарушений прокуратура отметила отсутствие лицензии на привлечение иностранной рабочей силы. Дело в том, что на службе ТОО состояли российские проводники. Совершенно неожиданно выяснилось, что фирма "A. S. W." зарегистрирована только в налоговых органах Российской Федерации, а в списках налоговых органов Казахстана не фигурирует.

Железнодорожники, напуганные проверкой, вдруг заняли принципиальную позицию по отношению к бывшим партнерам. Не дожидаясь результатов проверки, направили уведомление ТОО "A. S. W." о расторжении договора в течение десяти дней. Потребовали от руководителя филиала ТОО предоставить лицензию и пригрозили: "В случае не предоставления лицензии прицепка и перевозка вагонов осуществляться не будет".

Любовь прошла, завяли помидоры? Как только запахло жареным, руководство ОАО "Пассажирские перевозки" поспешило изобразить святую простоту. Мол, мы и не подозревали о том, что творится в регионе. Хотя показания начальника вокзала ст. Торетам и других свидетелей говорят об обратном. По их словам, дружба с ТОО "A.S.W." возникла по устному распоряжению сверху.

В суде господин Ф. Ахмеджан полностью признал свою вину. В итоге Байконурский городской суд постановил признать филиал ТОО "AIR COMPANY WIND ROSE" виновным в совершении административного правонарушения и постановил подвергнуть административному взысканию в виде штрафа в размере 411 500 тенге.

На этом можно было бы поставить точку. Но, прежде всего, хотелось бы знать — наказаны ли те, кто допустил к работе на железной дороге левые вагоны? Кто закрыл глаза на деятельность подозрительной фирмы и почему? Господа железнодорожные начальники могут закрыть глаза на проводника, посадившего "зайца" на третью полку. Но не заметить два левых вагона, маячащих перед взором в течение нескольких месяцев, — в это, увы, не верится.
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Михаил Чернов

Чтобы сохранить влияние на экономические и политические процессы в ЕврАзЭС, России необходимо предложить участникам сообщества новую транспортную концепцию

На прошлой неделе в Киргизии состоялось очередное заседание совета по транспортной политике Евразийского Экономического Сообщества (ЕврАзЭС), где рассматривался вопрос о едином транспортном пространстве в рамках сообщества, которое будет координироваться специальным центром в Минтрансе России. Однако никаких конкретных решений на киргизской встрече принято не было — прозвучали лишь “общие слова” о необходимости “сближения и создания полноценного единого экономического пространства”. Между тем союзники Москвы начинают постепенно переориентировать свои транзитные грузопотоки на маршруты, альтернативные российскому, что, по мнению экспертов, может привести к снижению российского влияния в Центральной и Средней Азии. Основная причина того — отсутствие у России самостоятельной стратегии развития национальной транспортной системы. 

На прошедшее заседание совета по транспортной политике ЕврАзЭС (в интеграционный блок входят Россия, Казахстан, Белоруссия, Киргизия и Таджикистан; имеют статус наблюдателей Армения, Молдавия и Украина) большинство экспертов не возлагало каких-либо больших надежд. Во-первых, по данным источника RBC daily, близкого к переговорам, “в мероприятии участвовали не те лица, которые принимают реальные решения и определяют транспортную политику в транспортных ведомствах стран ЕврАзЭС”. И, во-вторых, что главное, “прорывных решений” не может быть в принципе, пока главный субъект ЕврАзЭС — Россия — не выработала стратегии развития своей транспортной системы. В Российской империи, а после и в Советском Союзе, своя транспортная стратегия была. “В советское время транспортный комплекс СССР развивался по уникальным моделям”, — сказал RBC daily руководитель службы стратегического планирования Ассоциации приграничного сотрудничества (АПС) Александр Собянин. Иерархия транспортных приоритетов в Советском Союзе выглядела следующим образом. “Приоритетным было развитие железнодорожного сообщения, затем шли речные перевозки, морские и в последнюю очередь развивался автомобильный транспорт”, — рассказывает г-н Собянин (по сути, система с приоритетом железных дорог была заложена еще в царской России реформами Отто Витте). По его мнению, это было правильное решение: железная дорога, несмотря на массу недостатков, сформировала единое хозяйство страны. “На развитие автодорожного транспорта не было денег, о развитии торгового флота до середины 60-х годов тоже не могло быть и речи, поскольку приоритетом было развитие океанского военно-морского флота”, — рассказывает Александр Собянин. 

После распада СССР на 15 независимых государств советский транспортный комплекс выжил, однако “идеологическая” составляющая в его развитии была утрачена. В итоге Россия фактически переняла европейскую стратегию развития транспорта в соответствии с выделенными европейцами в 1994 году “Критскими транспортными коридорами”, определявшую приоритеты в развитии транспорта преимущественно автомобильных направлений. С одной стороны, это пошло России на пользу: началась реализация программ по строительству федеральной автотрассы “Дон”, кольцевой автодороги в Петербурге и автотрассы Чита-Хабаровск, связавшей Дальний Восток с остальной Россией, и др. Кредитные ресурсы порядка 700 млн долл. были предоставлены европейскими структурами. Однако, по мнению некоторых российских экспертов, в целом европейская транспортная стратегия “в чистом виде”, ориентированная на развитие качественной автодорожной сети и создание связок между портами (приоритет — морские перевозки), неприемлема для России. Дело в том, что основной российский производственный потенциал сконцентрирован вдали от портов, поэтому они не имеют в России такого же значения, как в Евросоюзе. 

По мнению российских специалистов, основная задача российских транспортников — связать в единую транспортную систему Россию и государства ЕврАзЭС, поскольку система, созданная в Советском Союзе, уже не отвечает задачам современности и не способствует интеграции в рамках ЕврАзЭС. Для создания такой системы, по словам г-на Собянина, должны быть выработаны приоритеты развития национальной транспортной системы. В настоящее время союзные России государства Средней Азии самостоятельно формируют транспортную стратегию и готовы направить товаропотоки в обход России. Речь идет в первую очередь о развитии “широтного” транспортного коридора Европа-Кавказ-Азия (ТРАСЕКА) (маршрут из Средней Азии по Каспию в Азербайджан и далее через Грузию и Черное море в Европу), объемы перевозок по которому постоянно растут. Кроме того, всерьез обсуждается вопрос о реализации проекта по соединению железнодорожных систем Средней Азии и Китая в Киргизии в рамках Китайско-Киргизской железной дороги (необходима прокладка 250 км путей по киргизскому Памиро-Алтаю, дорога Наньцзян в китайском Синьцзяне уже построена). Кроме того, встал вопрос о запуске уже полностью готового “памирского автомобильного тракта” — из Ташкента через Ферганскую долину и Синьцзян-Уйгурский автономный округ Китая в пакистанский порт Карачи. Реализация этих планов способна существенно ослабить позиции России в регионе. 

Между тем Россия способна предложить странам Средней Азии собственный проект. Речь идет о реализации программы по созданию транспортного коридора Север-Юг, который соединит Северную Европу с Азией (этот проект нужен как минимум Индии, Ирану, Казахстану, Азербайджану, Литве и Финляндии). По словам Александра Собянина, “такой коридор способен увязать в единую систему (точка пересечения — Каспийский регион) все остальные транспортные проекты, где Россия будет центральным звеном”. Проект одобрен российским правительством, но существует только на бумаге. Еще в 2001 году был отправлен пробный транспорт из индийского порта Мумбаи в Роттердам. Маршрут проходил следующим образом: из Мумбаи морем в иранский порт Бандар-Аббас, далее по железной дороге, потом по Каспию, по Волге и Волго-Балтийскому каналу до Санкт-Петербурга и через Балтийское и Северное море в голландский Роттердам. “Даже при условии 5-6 перевалок, по нашим оценкам, перевозка грузов по этому маршруту обходится дешевле, чем транспортировка через Суэцкий канал или же в обход Африки”, — говорит Александр Собянин. Транспортировка по этому маршруту занимает 15-23 суток и обходится в 2,4-3,1 долл., в то время как путь через Суэцкий канал занимает 38-40 суток и обходится в 3,4-3,5 долл. По оценкам АПС, реальный потенциал перевозок по коридору Север-Юг к 2007-2008 году составляет порядка 40 млн тонн. в год (оборот одного порта Роттердам составляет порядка 60 млн тонн). Однако и этот потенциал останется нереализованным при отсутствии у России транспортной стратегии. “Российскую транспортную стратегию должен определять президент с учетом геополитических интересов, правительство должно позаботиться о ее экономическом обосновании. Стратегия же ЕврАзЭС должна строиться на основе российской стратегии. Пока же администрация президента самоустранилась от этого процесса, отдав вопрос, имеющий исключительно важное политическое значение, на усмотрение МПС и Минтранса”, — говорит Александр Собянин. 

Отдел экономики
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Стобдан Ф. В Индию через Китай. В силу сохраняющейся нестабильности в Афганистане Индия отрезана от углеводородных ресурсов Центральной Азии. Между тем, "мостом" в энергетическом сотрудничестве между Индией и Казахстаном может стать Синьцзян. // Эксперт-Казахстан. № 2 (04). 02.02.2004.
Фунчок Стобдан, доктор политических наук, аналитик Института оборонных исследований и анализа (ведущего аналитического центра Индии))

-

Аргументы в пользу маршрута Синьцзян-Ладакх

1. Это кратчайший маршрут, так как Среднюю Азию и Индию разделяет лишь одна страна (Китай). Ни один из проектов трубопроводов по транспортировке углеводородов Каспия и Средней Азии на запад или восток не может похвастаться этим преимуществом.

2. В сравнении с другими трубопроводными маршрутами, осуществление которых осложнено региональной, этнической, религиозной и политической нестабильностью, синьцзянский маршрут самый безопасный, так как Китай полностью контролирует деятельность Уйгурского движения за независимость, которое не получает сколько-нибудь серьезной поддержки извне.

3. Этот проект может послужить началом возрождения Старого шелкового пути, веками соединявшего Индию и Китай. Он не только возродит традиционные культурные и экономические связи между жителями Ладакха и уйгурами (ладакхцы называют их хорами), но также будет способствовать укреплению доверия между Индией и Китаем. Даже небольшое участие Индии в развитии Синьцзяна благоприятно отразится на укреплении понимания между двумя странами. 

4. Рано или поздно Китай и Индия откроют границу между Ладакхом и Синьцзяном для пограничной торговли, так как Китаю крайне невыгодно поставлять в Синьцзян товары народного потребления из отдаленных регионов на востоке и в центре Китая. Точно так же и Индия несет колоссальные затраты по транспортировке необходимых товаров, в частности топлива, в гималайский регион Ладакха. 

5. Нефтепровод из Синьцзяна в Индию не только даст возможность осуществлять дополнительные поставки энергоносителей, но и поможет снизить транспортные издержки, связанные с доставкой топлива от нефтеперерабатывающих заводов до северных индийских штатов Химачал-Прадеш, Пенджаб, Хараяна и Джамму и Кашмир.

6. Индия сможет поставлять более дешевые товары в китайскую провинцию Синьцзян, что сократит затраты Китая по транспортировке товаров из восточных областей Китая. Кстати, индийские товары пользуются большой популярностью в Синьцзяне, свидетельством чему может служить высокий интерес граждан этого китайского региона к ярмарке в Урумчи в 1992 году. Наконец, маршрут через Синьцзян самый удобный для поставок индийских ТНП на среднеазиатские рынки. Дороги до Ладакха в настоящее время поддерживаются в хорошем состоянии индийским Управлением приграничных дорог (УПД). Правда, необходимо будет проложить небольшой отрезок дороги вдоль Каракорума, чтобы соединить их с трассами в Синьцзяне. 

7. Трубопровод может быть продлен до Джунгарского и Турфан-Хамийского бассейнов в Синьцзяне, российской системы трубопроводов в Сибири и дальневосточных месторождений энергоносителей через Монголию. Китай и Россия уже подписали соглашение по разработке сибирской нефти.

-

Для стран Центральной Азии, в частности для Казахстана и Кыргызстана, очень важно установить транспортное сообщение с Индией, альтернативное маршруту через Афганистан и Пакистан.

Китай и Индия, испытывающие энергетический голод, активно ищут новые источники углеводородов, необходимые для поддержания экономического и промышленного роста. Китай уже получил доступ к центральноазиатским и каспийским энергоносителям и обеспечил будущие поставки, но Индия все еще отрезана от них из-за нестабильности в регионе. Несмотря на географическую близость, продолжающийся конфликт в Афганистане и напряженность в отношениях между Индией и Пакистаном препятствуют установлению надежного транспортного сообщения со странами Центральной Азии. 

Пример с Китая

Как и в Китае, собственные ресурсы Индии не позволяют удовлетворить внутренний спрос на нефть. Страна импортирует более 70% энергоносителей, что держит в постоянном напряжении валютные запасы страны. Подобная проблема стоит и перед Индией. В настоящее время 80% нефти поставляется в Индию морем из стран Ближнего Востока и с индийских шельфовых скважин.

Очевидно, что Индии необходимо рассмотреть китайский вариант укрепления энергетической безопасности. С тех пор, как Китай стал импортировать нефть в 1993 году, China National Petroleum Corporation (CNPC) разработала несколько основных схем увеличения поставок углеводородов с целью укрепления экономического роста. С 1997 года Китай является одним из стратегических участников международных нефтяных операций, подписав многомиллиардные соглашения о разделе продукции, вложив значительные средства в разработку месторождений в Центральной Азии, разработку планов строительства международных нефтепроводов, связывающих китайские экономические центры с крупными нефтегазовыми месторождениями. Китай стремится обеспечить альтернативные маршруты и поставки углеводородов не только в интересах текущей стабильности, но и для установления долгосрочного энергетического баланса.

C 1997 года Индия также начала предпринимать шаги, цель которых — обеспечить доступ к каспийским и среднеазиатским запасам энергоносителей. Но принятые меры пока не дали результатов. Так, маршрут, проходящий через Афганистан, вряд ли может быть осуществлен в обозримом будущем: американские нефтяные гиганты более не выказывают интереса к афганскому нефтепроводу. Проекту строительства нефтепровода по маршруту Туркменистан-Афганистан-Пакистан, недавно разработанному Азиатским банком развития, вряд ли суждено стать реальностью по ряду технических и политических причин. Другой вариант, обсуждавшийся с участием Индии в течение 12 лет и предусматривающий прокладку трубопровода по территории Ирана, также маловероятен. Многочисленные препятствия мешают и осуществлению операций замещения — СВОП — с Ираном.

В настоящее время единственный, во всяком случае, сегодня, выход для Индии — это вписаться в китайские нефтяные проекты. К таковым относятся: газопровод из Сибири в Китай, трубопроводы из Казахстана в китайскую провинцию Синьцзян, "Энергетический Шелковый путь" — проект строительства экспортного трубопровода из Туркменистана в Китай, над которым китайцы работают с начала 90-х годов.

Вместе с Китаем

Ставку в своих международных проектах Китай делает на разработку энергоносителей Таримского бассейна. Он расположен в самом сердце Синьцзян-Уйгурского автономного района и является крупнейшим месторождением нефти и газа на суше в мире. Его площадь превышает площадь Франции и составляет 560 тыс. кв. км. После открытия в 1988-89 годах месторождений Луннань и Тажонг-1 в пустыне Такла-Макан в Китае было создано Бюро по разведке и разработке нефтяных запасов Тарима.

Кроме того, Китай делает упор на комплексном развитии транспортной инфраструктуры между синьцзянскими нефтяными месторождениями, Центральной Азией, Россией и промышленными центрами на востоке Китая. Это значит, что трубопроводы, проходящие через центральноазиатский регион, будут соединяться с центрами нефтегазовой промышленности бассейна Тарима в Китае.

С 1993 года Китай открыл Таримский бассейн для международных компаний, поскольку у китайской стороны недостаточно собственных ресурсов для создания необходимой инфраструктуры. Между тем, маршрут трубопровода из центральноазиатского региона в Синьцзян и разработка Таримского бассейна выгодны для поставки энергоносителей из Казахстана в Индию, тем более, что данный бассейн находится недалеко от индийской границы.

Выход

Синьцзян располагается к северу от Индии и граничит со штатом Джамму и Кашмиром, а также является стратегическим регионом для укрепления экономических связей с новыми независимыми государствами Средней Азии.

Исторически у Индии существовали прочные торговые отношения с Синьцзянем. Большая часть торговых потоков шла из Пенджаба через Кашмир и Ладакх в Синьцзян. Маршрут, носящий название "Расширение Шелкового пути" (РШП), был особенно популярен во время британского колониального господства. Британские власти использовали торговлю как важный канал обеспечения своих интересов в регионе и противодействия влиянию царской России и Китая. Лех, столица Ладакха и штаб-квартира Британского комиссара, был основным узлом караванной торговли. Именно там торговцы из Центральной Азии, в частности Синьцзяна, и их партнеры из Кашмира и Пенджаба заключали свои сделки. 

Экономическое и политическое присутствие Индии в Синьцзяне было активным до 1954 года, когда Индии пришлось закрыть свое консульство в Кашгаре. Отрезок РШП из Ладакха в Синьцзян закрыт уже в течение сорока лет после индо-китайского конфликта 1962 года, но, тем не менее, он продолжает оставаться кратчайшим маршрутом, соединяющим Индию и центральноазиатский регион — лишь узкий участок юго-восточного Синьцзяна отделяет Ладакх от Таджикистана и Кыргызстана.

Маршрут РШП проходит по долине Нубра (Индия) к Даулет-Бег-Олди (СУАР КНР), также известного как Каракорумский перевал, напрямую соединяя Ладакх и Синьцзян в обход спорных территорий Кашмира, оккупированных Пакистаном, и долины Шкыс-куум, переданной Пакистаном Китаю. 

Для Индии очень важно участвовать в совместных нефтяных проектах, которые Китай ведет с государствами Центральной Азии и Россией. Отношения между Россией, Китаем и Индией в области разведки нефти и строительства трансазиатских трубопроводов станут залогом обеспечения комплексной энергетической безопасности Азии. Это поможет установить энергетический баланс в долгосрочной перспективе и в то же время послужит основой для строительства многополярной международной системы, необходимой для глобальной безопасности.
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Создано СП "Магистраль-Инвест". Киргизско-германско-казахский альянс выведет Киргизию из транспортного тупика. // ЦентрАзия. 17.03.2004.

http://www.centrasia.ru/news2.php4?st=1079514540

Киргизстан сделал первый шаг по выходу из транспортного тупика. В Бишкеке создано киргизско-германско-казахское СП "Магистраль-Инвест". По новейшим западным технологиям оно будет изготавливать железобетонные шпалы с креплениями для киргизского участка дороги, которая соединит стальные магистрали Китая с Узбекистаном и далее с Европой. Сейчас специалисты готовят на подпись главам трех государств документ о прокладке 265 километров трассы стоимостью около полутора миллиардов американских долларов. Маршрут укладывается в проект ТРАСЕКА по возрождению Великого шелкового пути. Его утвердили в Брюсселе в 1992 году 18 стран, к которым затем присоединился ряд других государств Европы и Азии. Для Киргизии это выход из транспортного тупика. Кроме того, вариант строительства позволяет подтянуть к новой ветке все дороги республики. Некоторые эксперты считают, что транзит грузов через Киргизию ежегодно будет пополнять ее бюджет до $250 миллионов. Для КНР это возможность вывоза своих товаров на рынки Европы, Ближнего и Среднего Востока. Контейнерный способ позволит в два-три раза сократить время перевозки от Пекина до Парижа.
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Китай сотрудничает со странами ЦентрАзии в области транспортных коммуникаций [Третий Международный конгресс "Великий шелковый путь". Пекин, 15.04.2004]. // ЦентрАзия. 17.04.2004.

http://www.centrasia.ru/news.php4?st=1082155200

"В настоящее время всесторонне развертывается сотрудничество Китая и стран Центральной Азии в области транспортных коммуникаций, которая стала приоритетной в региональном сотрудничестве", — заявил 15 апреля заместитель министра коммуникаций КНР Фэн Чжэнлинь на брифинге, посвященном 3-му Международному конгрессу "Великий шелковый путь".

По словам Фэн Чжэнлиня, сотрудничество Китая с центральноазиатскими странами в области транспортных коммуникаций непременно будут укреплять и развивать обмены и сотрудничество Китая с сопредельными странами и содействовать социально— экономическому развитию Китая и стран Центральной Азии.

В настоящее время на китайской границе с Казахстаном действует 1 КПП, с Кыргызстаном — 2 КПП. Открыто движение по 47 международным автодорожным линиям между Китаем и Казахстаном и Кыргызстаном. Между Китаем и Узбекистаном и Таджикистаном прямое автодорожное сообщение пока не открыто.

С 1991 года Китай ведет сотрудничество с Россией, Казахстаном, Кыргызстаном, Таджикистаном и Узбекистаном в области автодорожных перевозок.

К настоящему времени Китай подписал с центральноазиатскими странами ряд соглашений о транспортных перевозках. Китай и Казахстан учредили механизм сотрудничества в рамках Подкомиссии по сотрудничеству в области транспортных коммуникаций. В рамках ШОС также сформирован механизм регулярных встреч министров коммуникаций.

Как сообщил Фэн Чжэнлинь, сейчас ожидается реализация ряда проектов, включая строительство автодорожных магистралей Китай-Кыргызстан-Узбекистан и Китай-Афганистан-Таджикистан-Иран.

С востока на запад на территории Китая интенсивно прокладываются 2 автомобильные магистрали, которые рассматриваются как китайский участок нового Великого шелкового пути, связывающего страны бассейнов Тихого и Атлантического океанов. Фэн Чжэнлинь заявил, что строительство этих магистралей тесно связано со стратегией масштабного освоения Западного Китая и будет способствовать формированию новых источников роста национальной экономики.

К настоящему времени в основном завершилась прокладка одной из них — 4395-километровой дороги, связывающей г. Ляньюньган с КПП "Хоргос" на китайско-казахстанской границе. Магистраль проходит через 10 провинций и автономных районов Китая с населением почти 400 млн человек. По информации Фэн Чжэнлиня, на 41 процент данная автотрасса является скоростной. Он уверен, что по мере активизации торгово-экономических связей между Китаем и странами Центральной Азии откроется возможность сделать ее скоростной и на территории Синьцзян-Уйгурского автономного района на западе сраны.

Вторая магистраль берет начало в Шанхае и через города Хэфэй /пров. Аньхой/ и Сиань /пров. Шэньси/ протягивается к КПП "Хоргос". В частности, на участке Сиань-Хэфэй строится 18-километровый туннель. Это будет самый длинный на планете автодорожный туннель.

Кроме того, Китай принимает активное участие в строительстве за пределами страны, например, дороги, ведущей из г. Кашгара на западе Синьцзяна в Ташкент через Кыргызстан. Протяженность этой дороги на территории Китая составляет 234 км, киргизский участок — 280 км и узбекский — 445 км. Как сообщил замминистра, реконструкция этой дороги затягивается в Кыргызстане из-за нехватки финансов. Он надеется, что в финансировании проекта помимо Китая примут участие международные организации.

Международный конгресс "Великий шелковый путь" пройдет 26-28 октября с. г. в Сиане, где брали начало несколько веков назад торговые караванные пути из Китая в Переднюю Азию через Среднюю Азию. Главная тема форума — сотрудничество стран в области транспорта и инфраструктуры.
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Калет А. Железная дорога по маршруту Шелкового пути. // Relga. №7 [97]. 09.08.2004.
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В Кыргызстане разговоры об открытии железной дороги по маршруту Шелкового пути идут не первый год. Кыргызские власти впервые рассмотрели данный проект в 2000 году, когда парламент страны принял Закон "О приоритете проекта строительства железнодорожной линии Балыкчы-Жалалабат-Торугарт с выходом в Китай". С китайской стороны ветвь железной дороги уже вплотную подошла к кыргызской границе. Одним из осложнений в кыргызской части является то, что железнодорожная ветка на территории Кыргызстана проходит по высокогорью и требует строительства нескольких тоннелей, а также большого количества мостов через горные речки. 

Учитывая грандиозность проекта, кыргызские власти готовы предоставить режим наибольшего благоприятствования иностранным инвесторам, участвующим в строительстве кыргызской ветки Кыргызско-Китайской железной дороги, и надеются, что строительство железной дороги соединит юг и север страны и стимулирует развитие Каракечинского угольного разреза, способного обеспечить добычу угля до 1 млн тонн в год. Как подчеркнул премьер-министр КР Николай Танаев, трасса будущей трансграничной дороги при содействии Китая была выбрана таким образом, что она является экономически очень выгодной для республики, пролегая вблизи от ряда мест крупных месторождений полезных ископаемых и металлов. 

Официальный Бишкек полагает, что китайская сторона заинтересована в данном проекте, потому что на сегодня Пекин имеет ограниченный доступ к рынкам Центральной Азии, России и Европы, что отрицательно сказывается на социально-экономическом развитии восточных районов Китая. Здесь важно отметить, что инициатива по строительству железной дороги через данный маршрут исходила от Китая. По словам генерального директора по строительству железной дороги Эркина Масадыкова, Пекин выдвинул инициативу самостоятельно построить кыргызскую часть железной дороги и завершить ее к 2005 году. Китайская сторона еще в 1999 году дала согласие на финансовую помощь, о чем сказано в Соглашении о предоставлении правительством КНР Кыргызстану технического гранта на сумму 10 миллионов юаней (1,3 миллиона долларов США), во время официального визита вице-премьер-министра Госсовета КНР Цянь Цичэня. Но существует другая версия финансовых затрат: по мнению российских экспертов, на строительство железной дороги потребуется 2 млрд долларов США. Помимо китайской стороны финансовую помощь Кыргызстану готов оказать Евросоюз в размере больше миллиона евро для проведения проектно-оценочных работ. Кроме того, Азиатский банк развития предоставляет займы на пять миллионов долларов США на ремонт существующих железнодорожных путей и усовершенствование пограничных контрольно-пропускных пунктов. Свою часть долга Бишкек должен будет выплатить в течение 32 лет. 

Заинтересованность в участии в строительстве кыргызской ветки железной дороги проявляют предпринимательские круги Свердловской области России. Еще 31 сентября 2000 года, с открытием туннелей через перевалы Камчик и Резак, начала действовать крупнейшая в Азии стратегическая международная автомобильная магистраль Ташкент — Ош (Киргизия) — Кашгар (Китай) — Пекин — восточное побережье КНР. В октябре 2000 года в Китае было завершено строительство железнодорожной линии Корла — Аксуу — Артуш — Кашгар, которой предстоит соединиться со среднеазиатской магистралью через намеченную к строительству на данный момент ветку Андижан — Балыкчи — Кара-Кече — Жалалабат — перевал Торугарт. 

Соседние страны, в частности Узбекистан, активно лоббировали строительство через ветку Андижан — Эркечтам, которая невыгодна кыргызской стороне. Официальный Бишкек еще в 1998 году начал строительство железной дороги Балыкчи — Кочкор, которая со временем должна присоединиться к вышеуказанному проекту. В ответ Ташкент инициировал строительство автомобильной дороги Эркечтам — Ош. По условиям этого соглашения Узбекистан предоставлял кредит Кыргызстану в размере 30 млн долларов, на которые узбекские дорожные компании должны были построить автомобильную дорогу. По завершении стройки Узбекистан получал право бесплатного пользования дорогой, тогда как Кыргызстан должен был возвращать выданный на строительство кредит. Узбекские дорожные компании вскоре начали строительство, но с началом Баткенских событий, они вывезли всю свою технику, и этот проект был приостановлен. В защиту кыргызского проекта железной дороги говорят и европейские эксперты. Так, эксперт по экономическим вопросам Рольф-Дитер Мюллер (Германия) сказал, что железная дорога Балыкчи — Жалалабат может быть привлекательной для инвесторов, если ежегодные объемы угледобычи в Каракече составят не менее 3 млн тонн. Однако независимые эксперты сомневаются в успехе проекта в этом направлении. Пока, по мнению российского эксперта Александра Собянина, ожидается, что строительство железной дороги принесет значительные выгоды всем участникам. Появится кратчайший транспортный путь от портов Тихоокеанского побережья в Европу, который будет на 8 тыс. км короче морского пути через Суэцкий канал и на 15 тыс. км — вокруг мыса Доброй Надежды. В проекте уже участвуют 18 стран, включая государства Евросоюза, а в будущем к нему, возможно, присоединятся Индия и Иран. 

По заявлению официального Бишкека, от эксплуатации своего участка магистрали Кыргызстан, например, будет получать более 200 млн долларов США ежегодно, а в ходе строительства будет создано около 50 тыс. новых рабочих мест. Но и другим центральноазиатским государствам проект сулит исключительные выгоды: кратчайший доступ к морским портам, доходы от транзита грузов, бурное развитие вспомогательных служб, рост туризма.
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Суюнбаев М. Геоэкономические особенности Кыргызстана: внешний аспект. // Общественный рейтинг. №32 (204). 26.08.2004.
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"Знак ВТО на груди у него,

больше не знают о нем ничего".

Мурат Балагунский.

-
Фото: Мурат СУЮНБАЕВ

Кыргызстан расположен в центре Евразии на большом удалении от Мирового океана (от 1700 до 6530 км). Общая площадь Кыргызстана приблизительно равна площади Португалии, Голландии, Бельгии и Швейцарии, вместе взятых. Тем не менее, территория нашей республики составляет всего 5% от территории Средней Азии и Казахстана и 0,1478% — от всей территории Земли. Численность населения — это 9% от численности населения Средней Азии и Казахстана и 0,08% — от населения Земли. ВВП Кыргызстана составляет 0,0051% мирового ВВП и 6,5% — ВВП Средней Азии и Казахстана.

Протяженность границ Кыргызстана — 3878 км, из них с Китаем — 858, с Казахстаном — 1051, с Таджикистаном — 870, с Узбекистаном — 1099 км.

От Бишкека до Исламабада и Урумчи ровно 1000 км, т.е. в 1,5 раза ближе, чем до Ашгабата. Расстояние от г. Каракол до синцзяньского города Аксу (СУАР) чуть более 200 км по прямой. Но попробуйте-ка туда добраться! Все это свидетельствует об исключительно внешней изолированности Кыргызстана.

Стоимость 90% перевозок в Кыргызстане (автомобильных) в 60-80 раз выше стоимости большей части мировых (морских) перевозок.

Кыргызстан находится посередине самого короткого авиамаршрута между Лондоном и Сингапуром. Через Кыргызстан также проходит самый короткий путь из Японии в Европу. Особенно это важно для грузовых авиаперевозок. Аэропорт "Манас" г. Бишкек способен выполнять функции транзитной базы. Европа сейчас планирует создать авиатранспортное сообщение с Китаем.

География наоборот

Если коммуникации (главным образом, морские) — это центр мировой экономики, то Кыргызстан находится на геоэкономической окраине.

В мире насчитывается 34 страны, не имеющие выхода к морю. Им необходимо совместно добиваться преференций в торговом режиме, как это имеет место в отношении островных государств.

Геоэкономическое положение КР:

— Кыргызстан граничит с отсталыми частями Узбекистана, Таджикистана и Китая.

— На севере — Казахстан и Россия с сырьевыми экономиками, связанные с КР Турксибом.

— На юге — РТ с аграрной экономикой; Индия и Пакистан, связанные с КР высокогорными автодорогами, в том числе Каракорумским шоссе.

— На востоке — Китай с динамичной экономикой и железной дорогой "Кашгар — Тихий океан".

— На западе — Узбекистан с аграрно-сырьевой экономикой и железной дорогой через Фергану и Казахстан.

— В Кыргызстане все области и 34 района из 40 являются пограничными.

Рассмотрим приоритеты Кыргызстана в свете соотношения сил в мире. К 2020 году состав лидеров с наибольшим ВВП, возможно, будет выглядеть следующим образом: КНР, США, ЕС, Япония, Корея, Индия, Индонезия. В условиях глобализации роль крупных держав и объединений возрастает. Рассмотрим те из них, которые обладают существенным влиянием на регион, — РФ, США, ЕС, Японию, КНР и Индию.

Экономические связи с Россией позволяют выжить нашим экспортерам в условиях, когда мы не можем предложить конкурентоспособную продукцию мировому рынку. В силу относительно одинакового социально-экономического развития Россия надолго останется экономическим партнером КР, хотя по той же самой причине не сможет в достаточной мере обеспечить приток новых технологий и больших инвестиций.

Кроме того, Россия надолго останется стратегическим партнером Кыргызстана в обеспечении безопасности. В последние годы Россия активизировала военное сотрудничество с РУ. Учитывая региональное влияние Узбекистана, а также опасения России в отношении Афганистана, эта тенденция будет продолжаться. Реализация проектов "Шелковый путь" и "TRACECA" будет означать для России утрату позиций в регионе. Кроме того, одна Россия не сможет обеспечить гарантии сохранения интересов Кыргызстана в регионе.

США имеют стратегический интерес к странам ЦЕА в целом и Кыргызстану, в частности. КР пока остается страной наиболее зависимой от МВФ, где США играют ведущую роль. США могут оказать давление на региональных лидеров. Возрасти американскому влиянию в регионе не позволяют интересы России и Китая.

Кыргызстан может извлечь выгоду из стратегического сотрудничества с США: развал рублевой зоны СНГ в 1993 году и развал торговой зоны СНГ со вступлением КР в ВТО в 1998 году. Демократизация общества и экономическая либерализация пока остаются основными приоритетами в отношениях КР с США и с ЕС.

Сотрудничество с ЕС имеет ряд стратегических преимуществ. Введение евро говорит о том, что в будущем мы будем иметь дело с действительно объединенной Европой. Наш крупнейший торговый партнер вне СНГ — Германия. В случае реализации проектов "Шелковый путь" и "TRACECA" ЕС и Китай становятся заинтересованными в суверенитете и развитии стран региона. Само понятие "коридор Европа — Азия" отражает идею продвижения европейских экономических интересов в Азию.

Наш крупнейший индивидуальный донор — Япония. Япония и Германия — крупнейшие акционеры АБР. Большая часть грантов, полученных от АБР и ВБ, — это на самом деле японские деньги.

Факт вступления Кыргызстана в ВТО обсуждался японским парламентом дольше, чем в кыргызском.

Считается, что к 2020 г. Китай выйдет на 1-е место в мире по основным экономическим показателям. Рынки приграничных с Китаем стран ЦЕА, с учетом их вступления в ВТО, будут вынуждены интегрироваться с рынком Китая.

Как торговый партнер Кыргызстана, Китай пока находится в группе "бронзовых призеров" (включающей в различные годы также Узбекистан, ФРГ и Швейцарию) после России и Казахстана (смотри таблицу №5 в "ОР" №30).

Ворота в Среднее СНГ

Индия — член ВТО и ядерная держава. К 2050 году Индия вырвется вперед по населения и станет мировым рынком №1. Эта страна также заинтересована в развитии отношений с Кыргызстаном. Рост потребности Индии в энергоносителях сдерживает темпы ее экономического роста. 97% внешней торговли Индии идет через море. А ей пора становиться и сухопутной торговой державой. А Кыргызстан — это юго-восточные ворота в Среднее СНГ (ЦЕА + Западная Сибирь), где Индия может получить доступ к электроэнергии, расщепляющим материалам для АЭС и другим товарам и одновременно иметь сбыт для своих товаров.

Между Индией и Кыргызстаном расположена Кашгария. Здесь заинтересованность Индии и Кыргызстана в политической стабильности объединяются с политическими интересами КНР. Эти интересы, помноженные на экономические, могут стать благоприятным стимулом для сотрудничества. Кыргызстан заинтересован в большем присутствии Индии на своей территории, чем это имеет место сейчас.

Радикальное условие экономического сотрудничества Индии и Кыргызстана — вхождение КНР в ВТО — достигнуто, что даст возможность снизить тарифные барьеры, с которыми сталкивается Кыргызстан, и позволит превратить его в форпост ВТО в ЦЕА.

Доля торговли Кыргызстана со странами СНГ (240 млн. чел.) составляет менее 50% ее полного объема. Доля же Индии и КНР (2400 млн. чел.) составляет в нашей торговле порядка 5%. Т. е. мировые рынки № 1 (КНР) и № 2 (Индия) занимают пока скромное место в нашей геоэкономической политике. Это означает, что у нашей страны имеется колоссальный резерв расширения внешнеэкономических связей.

Кыргызстан пока не сумел выйти на мировой рынок с конкурентоспособными товарами и выживает в основном за счет экспорта своей продукции именно в ближнее зарубежье.

Среди проблем, которые будут влиять на развитие Узбекистана и его отношения с соседними странами, можно назвать недостаток водных ресурсов, которые необходимы для хлопковых плантаций. КР пока не использует в полной мере водный козырь при решении торгово-экономических проблем с этой страной, однако это не означает, что он не будет использован никогда.

Границы Узбекистана все больше и больше напоминают "Берлинскую стену".

Казахстан не имеет территориальных разногласий с Кыргызстаном, а казахи — наиболее родственный кыргызам народ. РК имеет богатые природные ресурсы, обширную территорию с выходом одновременно на Китай и Россию. Наличие таких проблем у Казахстана, как недостаток электроэнергии и воды в южных регионах, заставят его еще более сближаться с Кыргызстаном. Союз Кыргызстана с Казахстаном мог бы стать интегрирующим фактором для всей ЦЕА.

Однако резкое снижение товарооборота между двумя странами свидетельствует о тревожных тенденциях в их экономических отношениях. Такова отрицательная реакция РК на вхождение Кыргызстана в ВТО.

Еще 5 лет назад был период, когда мы состояли с Казахстаном в 6 региональных союзах и интеграционных объединениях: СНГ, ДКБ, ЭКО, ЦАЭС, ТС, Шанхай-5, имели с Казахстаном Договор о вечной дружбе, президенты наших стран породнились, а в результате всего этого — 200-процентные торговые официальные барьеры и немерянные неофициальные… Наверное, трудно найти в истории другой такой пример несоответствия формы и содержания в межгосударственных отношениях.

В Таджикистане постоянно работают только несколько предприятий, такие, как алюминиевый завод, урановые рудники. Баткенская область в значительной степени обеспечивается таджикскими нефтепродуктами. Однако инвестор из дальнего зарубежья напуган Таджикской войной, террористическими актами в Узбекистане. По этой причине далекие Кыргызстан, Узбекистан, Таджикистан и Афганистан смотрятся, скажем, для американцев, пугающе близко — как соседние штаты.

Терроризм, имеющий базу в Афганистане, наносит ущерб всему миру, в том числе КР. Это обстоятельство может способствовать в будущем достижению усилиями многих стран мирного урегулирования в Афганистане и реализации для него своеобразного "Плана Маршалла". Спонсорами могли бы выступить США, ЕС, Япония, КНР, РФ, Пакистан, Индия, Иран и арабские страны.

Нестабильность в Афганистане поддерживается низким уровнем развития страны, а он является, в том числе отсутствием железных дорог. Железная дорога, построенная для стимулирования развития Афганистана, могла бы послужить еще одним выходом из ЦЕА к Индийскому океану, Пакистану и Индии.

Налог на соседей

Кроме официальных пошлин на границах, существуют и незаконные поборы. Фактически это "налог на соседей".

В стоимости 1 кг груза, отправляемого в Сибирь, $0,15-0,3 составляет плата за транзит через Казахстан. Эффективными для экспорта становятся: а) нетранспортоемкие товары и услуги; б) товары, у которых есть конкурентные преимущества перед аналогичными товарами, поступающими из ЦЕА, Кавказа, Закавказья. (Транспортоемкость — это и есть доля транспортных издержек в стоимости 1 кг груза).

Государственными границами замазаны трещины в земном шаре (С. Лец)

Большая часть границ КР непроницаема для торговли из-за гор.

Наименее проходимые границы являются наиболее безопасными. Однако с усилением экономической взаимозависимости между странами эта формула меняется: границы, способствующие развитию коммуникаций, становятся экономически наиболее выгодными. Изменение формулы отражает переход от геополитики к геоэкономике.

Лучшие границы — морские: они и безопаснее и выгоднее. В условиях глобализации возникает дилемма: безопасность или выгоды от внешней торговли, замкнутость или коммуникация. "Прозрачные" границы оптимальны при внешней безопасности, но пока она не достигнута, такие границы являются источником угроз. Это приводит к своеобразной "шизофрении" государственных структур, которые вынуждены в одно и то же время и защищать, и открывать границы, сохранять национальную самобытность и обеспечивать восприимчивость ко всему новому.

У нас нет таких объемов товаров, которые бы влияли на региональную и мировую экономику, как, например, нефть, металлы и зерно Казахстана или газ, хлопок и золото Узбекистана. Но наличие у нашей страны разнообразных природных условий обусловливает возможность производства продукции, пользующейся спросом на мировом рынке.

На мировом рынке способны конкурировать только единичные уникальные производства КР. А остальным суждено конкурировать только на региональном рынке. Но региональный рынок (включая СУАР) — тоже преимущественно аграрный, и структура экономики Кыргызстана не имеет на нем сравнительных преимуществ.

Внешний долг КР превышает 100% ВВП. Среди стран СНГ у КР самый низкий показатель удельного веса экспорта от объема промышленного производства.

С развитием транспортных коммуникаций Кыргызстан продвинется на рынки ЦЕА и КНР и станет удобным местом, где можно производить товар и продавать его соседям. Способствуя перемещению "центра тяжести" экономических связей региона на восток, Кыргызстан из периферии Средней Азии и СНГ имеет шанс стать центром ЦЕА.

Кыргызстан — как депрессивный регион Евразии в квадрате

Мировой рынок имеет смутное представление о том, где расположен Кыргызстан. Информационный отрыв (изолированность) ведет к разрыву во времени — отсталости. Торговое сотрудничество с удаленными от Кыргызстана территориями СНГ определяется в значительной мере унаследованным информационным фактором. Этот фактор уже сейчас ослабевает.

Кыргызстан является депрессивным регионом ЦЕА. Это следствие физической, политической, транспортной и таможенной изолированности, а также отсталости прилегающих территорий Китая, РТ и РУ и сходства структуры их экономики с нашей; так как ЦЕА сама является депрессивным регионом Евразии, то Кыргызстан является депрессивным регионом Евразии в квадрате.

Да и сам Кыргызстан имеет смутное представление о мировом рынке. Возможность доступа к этой информации дает вступление в ВТО. Развитие телекоммуникаций в Кыргызстане окажет колоссальный эффект на интернационализацию бизнеса и на темпы развития страны.

В результате строительства в 1931 году Турксиба "ветер с севера стал довлеть над ветром с юга". Когда будет построен Шелковый Путь, ветер с востока начнет довлеть над ветром с запада (и севера).

Отправить ссылку другу

Хоть пустая или полупустая статья,но для общего представления ситуацию годится.

23:14 29.08.2004 К.Садиев
x

Вообще-то граница Кыргызстана с Китаем — 1100 км, а с Узбекистаном — около 1200 км. А так в целом пустая статейка.
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Николай Танаев: Китай готов инвестировать $900 млн. в Кыргызстан в обмен на ресурсы и строительство ж.д. // ЦентрАзия. 29.01.2005.

http://www.centrasia.ru/news.php4?st=1106979480

Бишкек — Китай согласен построить в Кыргызстане гидроэлектростанцию, два металлургических комбината, железную дорогу и две автодороги в обмен на электроэнергию, железо, вольфрам и олово, заявил киргизский премьер-министр Николай Танаев по государственному телеканалу поздно вечером в четверг, 27 января 2005 г.

Танаев сказал, что Пекин обещал инвестировать до $900 миллионов в "комплекс проектов" на территории Кыргызстана, не конкретизировав направления и суммы вложений. "На днях они (Китай) присылают к нам экспертов для определения возможности инвестирования — в обмен на наши ресурсы — строительства железной дороги", — сказал премьер.

Он добавил, что рядом с полотном будущей железной дороги, которая соединит Китай, Киргизию и Узбекистан с выходом в Казахстан и далее в Европу, находится железорудное месторождение. По данным Госагентства по геологии и минеральным ресурсам Киргизии, месторождение "Жетымское" с запасами железа мало изучено и нуждается в дополнительных исследованиях, передает Рейтер.

"Это получится, что железную дорогу будем строить и комбинат будем строить металлургический", — сказал Танаев.

По словам Танаева, Китай также изучает возможность строительства гидроэлектростанции на киргизской реке Сары-Джаз (с китайской стороны — Аксай) с одновременным освоением высокогорного одноименного олово-вольфрамового месторождения.

Кроме этого, Китай примет участие в строительстве автодороги от южнокиргизского города Ош до погранзаставы Иркештам на границе с южным соседом, и, возможно, в реконструкции автодороги от северо-восточного киргизского города Нарын до перевала Торугарт на границе с Синьцзянь-Уйгурским автономным районом КНР.

Танаев назвал Китай одним из стратегических партнеров пятимиллионного Кыргызстана.
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Управление Кыргызской железной дороги выведено из подчинения Минтранса и преобразовано в отдельную компанию ("Национальная компания "Кыргыз темир жолу"). // Кабар. 27.05.2005.

http://centrasia.org/newsA.php4?st=1117176120

Бишкек, 27 мая. (КАБАР). Управление Кыргызской железной дороги выведено из подчинения министерства транспорта и коммуникаций. Создана отдельная национальная компания "Кыргыз темир жолу". Об этом во время поездки встречи с промышленниками Чуйской области сообщил и.о. президента Кыргызстана Курманбек Бакиев.

На встрече руководители предприятий сообщили, что растет потребность в перевозке продукции по железной дороге. К.Бакиев сказал, что будут предприняты все меры для удовлетворения данных потребностей.

Генеральным директором госпредприятия "Национальная компания "Кыргыз темир жолу" назначен Кыдыкбек Исаев.

Перед выведением из подчинения Минтранса был освобожден от должности руководитель УКЖД Нариман Тюллеев. Это стало результатом противостояния на железной дороге, когда часть рабочих объявила голодовку, требуя отставки Н.Тюлеева. (А.Султангазиев)
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Щас спою. Киргизский певец Бек Борбиев назначен... начальником таможенного поста "Бишкек-1" железнодорожной таможни "Северная". // Gazeta.kg. 10.11.2005.

http://www.gazeta.kg/

http://centrasia.org/newsA.php4?st=1131571020

Начальником таможенного поста "Бишкек-1" железнодорожной таможни (ЖДТ) "Северная" назначен Бек Борбиев, известный эстрадный исполнитель. Соответствующий приказ Государственной таможенной инспекции (ГТИ) вышел 1 ноября 2005г.

Напомним, что таможня "Северная" была образована в комплексе мероприятий таможенного дела приказом ГТИ от 15.11.1995 года "О переводе должностных лиц Бишкекской таможни для формирования железнодорожной таможни "Северная". В ведении ЖДТ "Северная" находится около 15 таможенных постов.

***

Примечание ЦентрАзии

Эстрадный певец Бек Борбиев в 2005 году безуспешно баллотировался в Жогорку Кенеш. Был членом партии "Жаны Кыргызстан" и молодежной партии "Ойгон Кыргызстан жаштары". Достаточно известный в Кыргызстане мелодист и исполнитель лирических песен.
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Китай включил строительство железной дороги КНР-Кыргызстан— Узбекистан в план социально-экономического развития. // Кабар. 22.11.2005.

http://www.pbussr.ru/index.php?razdel=6&condition=show_news&page=1&id=7555

http://www.eastcapital.ru/ru/work/news/kfond/printable.php?print=1&id4=125

Китай включил строительство железной дороги КНР — Кыргызстан — Узбекистан в план социально-экономического развития. 

В ходе переговоров находящегося в Пекине с официальным визитом главы МИД Кыргызстана Аликбека Джекшенкулова с руководителями министерства железных дорог КНР Лу Дунфу, китайская сторона отметила хорошие перспективы, рентабельность и экономическую эффективность проекта по строительству железнодорожной магистрали Китай— Кыргызстан-Узбекистан, заявив при этом о своем намерении приложить активные усилия для его скорейшей реализации. 

Как отметил Лу Дунфун, данный проект включен в План социально-экономического развития Китая на 11-ю пятилетку. Китайская сторона предложила активизировать совместные усилия трех сторон для ускорения начала реализации проекта. Проект строительства железной дороги из Китая в Узбекистан через центральную часть Кыргызстана ведется уже несколько лет, но впервые официальные лица Китая объявили о поддержке ее строительства открыто и включении в свой пятилетний План развития. 

Как сообщает отдел информации МИД КР, также состоялась встреча главы внешнеполитического ведомства с представителями деловых кругов г. Пекин. 

В свою очередь, А. Джекшенкулов проинформировал о внутриполитической и социально— экономической ситуации в Кыргызстане и предпринимаемых руководством республики мерах по обеспечению стабильности в стране. 

Также, в ходе официального визита в КНР намечены встречи главы МИД Кыргызстана с членом Постоянного Комитета Политбюро ЦК КПК, председателем Всекитайского Комитета Народного Политического Консультативного Совета Китая Цзя Цинлинем и руководством г. Шеньчжэнь. 

В ходе встречи с исполнительным секретарем Шанхайской Организации сотрудничества (ШОС) Чжаном Дэгуаном, А. Джекшенкулов обсудил вопросы обеспечения региональной безопасности и развития многостороннего экономического сотрудничества в рамках ШОС. Стороны обменялись мнениями по вопросу реформирования Секретариата ШОС. (М. Маматова)
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Власти Киргизии намерены предложить Китаю природные ресурсы в обмен на строительство железной дороги Китай-Узбекистан [Терексайский олово-вольфрамовый узел, золоторудное месторождение Талды-Булак Левобережный и др.]. // Общественный рейтинг. 08.02.2007.

http://centrasia.ru/newsA.php4?st=1170912360

Вчера, 7 февраля 2007 года, в Доме Правительства Премьер-министр КР Азим Исабеков провел совещание по строительству железнодорожной магистрали КНР-Кыргызстан— Узбекистан.

В начале совещания А. Исабеков подчеркнул, что строительство железной дороги, связывающей Кыргызстан с Китаем, является одним из важнейших экономических проектов. "Уже сделан комплексный анализ ТЭО данной железной дороги. Есть однозначное заключение о том, что проект технически осуществим, экономически выгоден и экологически безопасен", — сказал он.

Участники совещания обсудили проблемы, связанные с дальнейшим продвижением проекта. "К строительству данной железной дороги необходимо подходить с государственных позиций. Я против варианта передачи дороги в концессию, она должна быть кыргызской. Идеальное решение — это создание совместного предприятия, чтобы кредит на строительство брало СП, а дорога и с нашей, и с китайской стороны была государственной", — подчеркнул Первый вице-премьер-министр КР Данияр Усенов.

"Если мы хотим как можно быстрее привлечь значительные инвестиции в данный проект, то нам надо самим делать разработку технико-экономического обоснования проекта. Сегодня необходимо полное ТЭО, чтобы Кыргызстан мог обратиться за кредитными ресурсами в банки и к инвесторам. Затем пойдет разработка технической части — проектно-сметной документации, рабочих чертежей и т.д.", — сказал Данияр Усенов.

Премьер-министр КР Азим Исабеков поручил ускорить проведение переговоров и заседаний межправительственных комиссий с Узбекистаном и Китаем с принятием конкретных решений. Кроме того, поручено рассмотреть варианты привлечения средств китайской стороны для строительства железной дороги в рамках государственной программы КНР "Природные ресурсы в обмен на инвестиции", предложив проекты по разработке Терексайского олово-вольфрамового узла, золоторудного месторождения Талды-Булак Левобережный и другие. Об этом информирует пресс-служба Правительства КР.
ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

Кадык Раимкулов, заместитель гендиректора Госдирекции "Кыргызжелдорстрой": Новая железнодорожная магистраль необходима всем участникам проекта. // Тazar. 27.07.2007.

http://www.centrasia.ru/newsA.php4?st=1185520200

В числе крупных региональных проектов, которые будут обсуждаться на бишкекском саммите ШОС — проект строительства железной дороги "Китай — Кыргызстан — Узбекистан", реализация которого позволит улучшить состояние транспортного сообщения между ЦА странами и предоставит им удобный выход к морю

Так получилось, что идея строительства новой железнодорожной магистрали совпала с созданием Шанхайской Организации Сотрудничества. С тех пор проект не раз выносился на обсуждение при переговорных процессах между тремя странами, и с каждым разом выходил на новый, более высокий уровень решения. Параллельно шла техническая доработка и "шлифовка" проекта.

Еще 10 лет назад правительство Кыргызстана, Китая и Узбекистана создали совместную экспертную группу и совместную рабочую комиссию, с тем, чтобы провести предварительные исследовательские работы на территории своих стран, изучить жизнеспособность и осуществимость проекта.

Первоначально было исследовано 8 вариантов возможного направления новой железнодорожной магистрали, но в итоге были детально изучены только два: северный — Кашгар-Торугарт-Арпа-Карасуу — Андижан, и южный — Кашгар -Иркештам — Сары Таш — Ош — Андижан.

Узбекистан стал лоббировать южный вариант, Кыргызстан — северный.

Поскольку южная магистраль прошла бы только по южной части республики, не выполнив интегрирующего назначения, и не повлияв существенным образом на улучшение экономики республики, этот маршрут был отдален от регионов, где можно было бы развивать горнодобывающую промышленность.

В 2001 году в Пекине состоялось второе заседание совместной трехсторонней рабочей комиссии, на котором Китай и Кыргызстан решили принять северный оптимизированный вариант, где Узбекистан официально заявил, что займет нейтральную позицию.

В 2003 году китайские эксперты разработали предварительное ТЭО железнодорожной магистрали. Они отметили ряд преимуществ нового пути по сравнению с существующими транспортными коридорами — новая магистраль короче существующего транспортного коридора более чем на 900 км, строительство железной дороги позволит улучшить состояние транспортного сообщения между центрально-азиатскими странами и предоставит им удобный выход к морю.

Надо сказать, что при обсуждении и разработке проекта было много и политических, и экономических, и технических решений. Но экспертные группы старались найти компромиссное решение, которое устроило бы все стороны.

У нас до сих остается много противоречий, но я думаю, что их можно будет устранить в ходе дальнейших переговоров и при непосредственной разработке ТЭО. Сейчас все три стороны пришли к заключению, что новая железнодорожная магистраль необходима всем участникам проекта.

Что касается интересов Кыргызстана в этом проекте, то нужно отметить несколько важных моментов: во-первых, строительство железнодорожной магистрали позволит нашей республике выйти из тупикового положения и получить выход к морским портам и Европейским странам.

Во-вторых, Кыргызстан будет ежегодно получать около 200 миллионов долларов США за счет транзита грузов через свою территорию. Конечно, это ориентировочные и очень усредненные цифры, на самом деле сумма транзитных поступлений будет зависеть от объема проходимого груза и от установленных тарифов. Но в любом случае, транзит грузов — это главная экономическая выгода, которую будет извлекать Кыргызстан при реализации данного проекта. На сегодняшний день своих грузов у нас очень мало: по самым оптимальным подсчетам объем внутренних грузов составит не более 5 процентов.

И, наконец, третий плюс заключается в том, что магистраль будет проходить по центральной части республики и охватит часть Нарынской, Ошской области, в перспективе мы намерены охватить также часть Иссыккульской области, и тем самым связать Балыкчи — Кочкор — Каракече. Таким образом, новая железнодорожная сеть свяжет стратегически важные регионы республики. Ведь в настоящее время наши железнодорожные магистрали находятся в тупике — на юге железная дорога идет в Узбекистан, на севере — в Казахстан, а внутренней сети нет. С созданием железнодорожной сети мы значительно оживим экономику притрассовых районов, активизируем добычу природных недр в Кыргызстане.

По оценке предварительного ТЭО, строительство железнодорожной магистрали по территории Кыргызстана оценивается в 1 миллиард 340 миллионов долларов США. Но вопрос, кто и на каких условиях будет инвестировать строительство железной дороги, остается открытым. Кроме экономического вопроса остается немало вопросов технического характера, но они будут разрешены при непосредственной разработке ТЭО.

Надеюсь, что во время саммита ШОС Кыргызстан, Китай и Узбекистан обсудят этот стратегически важный проект и следующим шагом станет подписание межправительственного трехстороннего Соглашения о строительстве данной магистрали на основе предварительного ТЭО.

От итогов переговоров будет зависеть дальнейшая судьба проекта, реализация которой и без того затянулась более чем на 10 лет.

Кадык Раимкулов, заместитель гендиректора Госдирекции "Кыргызжелдорстрой" при Министерстве транспорта и коммуникаций КР, специально для Интернет-издания Tazar
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Владимир Якунин: Трансевразийская железная дорога через Кыргызстан позволит разгрузить ряд участков Транссиба [встреча членов Совета по железнодорожному транспорту СНГ, Балтии, Финляндии и Болгарии в Бишкеке]. // ИА "24.kg". 29.05.2008.

http://www.24.kg/economics/2008/05/29/86093.html

Бишкек – ИА «24.kg», Данияр КАРИМОВ 

«Трансевразийская железная дорога через Кыргызстан позволит разгрузить ряд участков Транссиба», - заявил сегодня в Чолпон-Ате президент ОАО «Российские железные дороги» Владимир Якунин. Об этом сообщает агентство «Интерфакс». 

«Новая дорога, конечно, конкурент для Транссиба, - говорит Владимир Якунин. - Но так как грузопоток из стран Азии растет постоянно, у нас возникают проблемы с пропуском грузов на отдельных участках. Новая дорога позволит их разгрузить и переориентировать часть грузопотока на северные порты». 

Предполагается, что строительство этой дороги позволит сократить время следования контейнеров из портов стран Азиатско-Тихоокеанского региона в Европу на 20 суток. Вопрос финансирования еще обсуждается, но готовность принять участие в проекте выразил Азиатский банк развития (АБР). Кроме того, основные средства будут выделены странами - участницами проекта.

Протяженность кыргызского участка Трансевразийской железной дороги составит 269 километров. Как отметил в беседе с журналистами генеральный директор государственного предприятия «Национальная компания «Кыргыз темир жолу» Нариман Тюлеев, «КТЖ» намерена привлечь средства на строительство магистрали от освоения Терек-Сайского золоторудного месторождения. Запасы месторождения оцениваются в $1,2-1,5 миллиарда.

Строительство новых путей предполагается только на территории Кыргызстана. Китайская сторона, в свою очередь, уже проложила ветку до госграницы с КР. На территории Узбекистана планируется только модернизация существующих путей. По территории Кыргызстана ветка будет проложена от перевала Торугарт через Арпу и до города Кара-Суу. 

Саша, привет! Просвети меня, пожалуйста, я не могу понять, по какому все-таки маршруту пойдет железная дорога из Китая в Кыргызстан? Тут написано, что через Торугарт, но насколько я читал и помню, китайцы не поддержали такой маршрут. Или я ошибаюсь?

В Кыргызстане проходит встреча членов Совета по железнодорожному транспорту СНГ, Балтии, Финляндии и Болгарии. // ИА "24.kg". 29.05.2008.
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Бишкек – ИА «24.kg», Жылдызбек ИБРАЛИЕВ 

В Кыргызстане проходит встреча членов Совета по железнодорожному транспорту СНГ, Балтии, Финляндии и Болгарии. В настоящее время с представителями 18 государств проводит свою встречу президент КР Курманбек Бакиев. 

В своей вступительной речи глава государства отметил, что одним из приоритетов государственной политики Кыргызстана является развитие железнодорожного транспорта и достижение его устойчивой и эффективной работы. «В этой связи перед отраслью ставятся стратегические задачи, к которым можно отнести проект по строительству китайско-кыргызско-узбекской железной дороги, имеющей важное значение не только для стран, через территории которых она должна пройти, но и для всего региона в целом», - отмечает Курманбек Бакиев. 

По его мнению, развитие единого экономического пространства, ускорение движения товаров возможно только на основе эффективно функционирующей и гармонично взаимосвязанной транспортно-логической инфраструктуры. При этом Курманбек Бакиев отмечает, что требуются согласованные меры по ликвидации административных барьеров и диспропорции в развитии транспортной системы между государствами, включенными в большие коридоры. 

Переговоры Кыргызстана и Узбекистана о строительстве железной дороги, которая свяжет их с Китаем, находятся на стадии завершения. // ИА "24.kg". 29.05.2008.
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Бишкек – ИА «24.kg», Игорь ГОРБАЧЕВ 

Переговоры Кыргызстана и Узбекистана о строительстве железной дороги, которая свяжет их с Китаем, находятся на стадии завершения. Об этом заявил сегодня в ходе Кыргызско-Швейцарской межправительственной комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству заместитель министра экономического развития и торговли Санжар Мукамбетов. 

Он отметил, что данная дорога позволит Кыргызстану превратиться из тупиковой страны в транзитную. По словам Санжара Мукамбетова, стоимость проекта составляет около $1,2-1,3 миллиарда. Предполагается, что дорога будет построена путем государственно-частного партнерства. 

А тут говорится, что переговоры на стадии завершения. Не могу понять, разве они не завершены и не поставленные все точки над «i»?!

Игорь Чудинов: Создание железнодорожной магистрали, соединяющей тихоокеанские порты с Персидским заливом, всегда было приоритетным для Кыргызстана. // ИА "24.kg". 29.05.2008.
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Бишкек – ИА «24.kg», Данияр КАРИМОВ 

«Создание Евроазиатской трансконтинентальной железнодорожной магистрали, соединяющей тихоокеанские порты с Персидским заливом, всегда было приоритетным для Кыргызстана», - заявил сегодня на открытии в городе Чолпон-Ате 49-го заседания Совета по железнодорожному транспорту СНГ, стран Балтии, Болгарии и Финляндии премьер-министр КР Игорь Чудинов, сообщает пресс-служба правительства КР. 

«Сегодня железнодорожная отрасль ставит перед собой все более серьезные задачи, и важнейшей из них руководство страны считает проект по строительству магистрали КНР – Кыргызстан - Узбекистан», - отметил Игорь Чудинов. По его словам, ни одна железная дорога не может развиваться исключительно на собственной территории. Премьер-министр КР подчеркнул, что «стремительная интеграция развивающихся стран Центральноазиатского региона в мировую экономику и осознание необходимости диверсификации внешней торговли предполагает модернизацию транспортной инфраструктуры, что позволит в полной мере реализовать транзитный потенциал региона». 

По словам Игоря Чудинова, сегодня экономика Кыргызстана развивается такими же быстрыми темпами, как и регион в целом. В связи с этим существенно возрастает роль железных дорог, а «развитие железнодорожного транспорта и достижение его устойчивой и эффективной работы является одним из приоритетов государственной политики». 

«Сегодня ваша организация, пожалуй, не имеет аналогов в мировой практике, - заявил премьер-министр КР. - Это уникальный инструмент обеспечения единого транспортного и экономического пространства семнадцати независимых государств. А участие каждой железнодорожной администрации в деятельности Совета представляет собой часть внешней политики государства, направленной на формирование межгосударственных связей в области железнодорожного транспорта». 

В настоящее время, по словам Игоря Чудинова, именно Совет вносит существенный вклад в укрепление экономических связей между странами СНГ, Латвии, Литвы, Эстонии, в повышение конкурентоспособности железнодорожного транспорта. «Мы гордимся, что в последние годы Кыргызстан является одним из самых активных участников СЖТ», - заявил глава правительства КР.

Игорь Чудинов полагает, что Совет может внести существенный вклад в реализацию торгово-экономического потенциала стран СНГ. Он напомним, что осенью 2008 года в Кыргызстане состоится саммит глав государств Содружества, в ходе которого будут обсуждены вопросы развития транспортных коммуникаций. 
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Юлдашева Н. Депутат парламента Кыргызстана Иса Омуркулов обвинен в вымогательстве взятки в $60 тысяч у казахстанского бизнесмена [будучи главой НК "Кыргыз темир жолу" Омуркулов якобы требовал взятку у Тауыржана Байдаулетова]. // 24.kg. 02.04.2009.
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Наргиза Юлдашева

Депутат парламента Кыргызстана Иса Омуркулов обвиняется в получении взятки в размере $60 тысяч. Об этом сегодня журналистам заявил начальник управления по борьбе с экономическими преступлениями Службы финансовой полиции КР Кудайберген Камчибеков.

Исе Омуркулову инкриминируется преступление по части 1 статьи 311 "Взятка – подкуп" Уголовного кодекса КР. Наказание по этой статье предусматривает лишение свободы от 7 до 12 лет с конфискацией имущества и лишением права занимать государственную должность до 3 лет.

Кудайберген Камчибеков объяснил, что следователи его управления 5 месяцев вели три уголовных дела о нарушениях бывшего руководства Государственного предприятии "Национальная компания "Кыргыз темир жолу". По его словам, Иса Омуркулов руководил ею в 2003-2004 годы, и именно на то время приходится ряд преступлений, которые ему и инкриминируются. Это приобретение неликвидных товаров на 5 миллионов сомов (первый эпизод), тепловоза из России через подставную казахскую фирму, в результате чего нанесен государственный ущерб в 42 миллиона сомов (второй эпизод) и уклонение от уплаты налогов в размере 3 миллионов 369 тысяч 169 сомов (третий эпизод). Далее, говорит Кудайберген Камчибеков, в ходе проведения следственных мероприятий стало известно о гражданине Казахстана Тауыржане Байдаулетове, с которого в свое время глава НК КТЖ Иса Омуркулов якобы требовал взятку в размере $60 тысяч.

Глава управления СФП КР рассказал, что фирма казахстанца намеревалась участвовать в тендере, объявленном "Кыргыз темир жолу" на строительство железной дороги Кочкор – Торугарт. В обмен на право заказывать железнодорожную технику на сумму $650 тысяч только у этой компании Иса Омуркулов и требовал якобы так называемый откат. "Деньги эти он получил в июне 2004 года, а в 2005-м случилась революция. Эта казахская фирма не выиграла тендер и Тауыржан Байдаулетов начал требовать у Исы Омуркулова возврата $60 тысяч", - рассказал Камчибек Кудайбергенов.

По словам следователей Службы финполиции, тогда и начинается конфликт между гражданином Казахстана и депутатом Жогорку Кенеша. Однако в октябре 2008 года Иса Омуркулов возвращает часть суммы скакуном стоимостью $3 тысячи, но Тауыржан Байдаулетов для убедительности ведет аудио- и видеозаписи переговоров с должником и в конце 2008-го обращается с заявлением в СФП КР.

По словам Кудайбергена Камчибекова, следствие располагает одной такой видеозаписью, сделанной в рабочем кабинете Исы Омуркулова в здании парламента КР. Он также подчеркнул, что это видео будет иметь доказательную силу, так как оно сделано гражданским лицом, а не представителями силовых структур, которые по закону не имеют права вести слежку за депутатом Жогорку Кенеша, обладающим неприкосновенностью.

Далее, по словам Кудайбергена Камчибекова, Тауыржан Байдаулетов предложил следователям зафиксировать факт передачи ему Исой Омуркуловым еще двух скакунов стоимостью по $5 тысяч каждый в счет погашения долга. "Мы выехали на ипподром, куда гражданин Казахстана привез этих двух лошадей, допросили женщину, через которую Иса Омуркулов и передал их Тауыржану Байдаулетову. Она, как выяснилось, имеет свою конюшню и сотрудничает с Исой Омуркуловым", - отметил глава управления Службы финполиции КР.

На вопрос, как следствие докажет, что именно депутат парламента передал данных скакунов и именно в счет погашения долга, Кудайберген Камчибеков ответил: "Если бы он не брал этой взятки, зачем ему было возвращать деньги?" Кстати, в своем заявлении гражданин Казахстана указал, что Иса Омуркулов якобы угрожал ему физической расправой.

В итоге Служба финансовой полиции за подписью своего председателя представила все три дела в отношении бывшего руководства НК КТЖ и заявление Тауыржана Байдаулетова генеральному прокурору, а тот, в свою очередь, возбудил уголовное дело непосредственно против депутата Жогорку Кенеша Исы Омуркулова.

По законодательству КР, парламентарий обладает неприкосновенностью. Привлечь его к уголовной ответственности можно лишь с согласия Жогорку Кенеша.
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Наргиза Юлдашева

Депутат парламента Кыргызстана Иса Омуркулов обвиняется в получении взятки в размере $60 тысяч. Об этом сегодня журналистам заявил начальник управления по борьбе с экономическими преступлениями Службы финансовой полиции КР Кудайберген Камчибеков.

Исе Омуркулову инкриминируется преступление по части 1 статьи 311 "Взятка – подкуп" Уголовного кодекса КР. Наказание по этой статье предусматривает лишение свободы от 7 до 12 лет с конфискацией имущества и лишением права занимать государственную должность до 3 лет.
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Глумсков В. Журавлиная песнь паровоза [под строительство ж.-д. из Китая правительство КР готово заложить разрез угольного месторождения Кара-Кече; вместо строительство ККУЖД лучше обустроить автодороги через Иркештам и Торугарт]. // Эксперт Казахстан. № 17-18 (212). 11.05.2009.
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Карта. Железнодорожный коридор через Киргизию мог бы стать конкурентом для казахстанского и российского трансконтинентальных коридоров
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Виктор Глумсков, автор «Эксперт Казахстан»

Более десяти лет Киргизия безуспешно пытается начать строительство железной дороги, которая должна стать частью трансконтинентального маршрута, вместо того чтобы обратить внимание на менее амбициозные, но более реалистичные проекты

Разговоры вокруг строительства трансконтинентальной железной дороги из Китая в Европу через территорию Киргизии ведутся в республике уже более десятка лет. Весна 2009 года не стала исключением. Сначала, в марте, вопрос попал в повестку дня заседания правительства, а затем, в апреле, премьер-министр Киргизии Игорь Чудинов заявил, что под инвестиции в проект киргизское правительство готово предоставить в качестве залога свои природные ресурсы, в частности разрез угольного месторождения Кара-Кече. 

Интерес к новой ветке легко объясним. Построив железную дорогу Китай – Киргизия – Узбекистан (ККУЖД), Киргизская Республика получит возможность для развития своей экономики и, прежде всего, горной промышленности. В масштабе региона реализация проекта позволит развивать транспортную инфраструктуру Центральной Азии, сократить транспортные пути из Восточной Азии в страны Ближнего Востока на 900 км, или на семь-восемь суток, а также даст выход к портам Персидского залива. Строительство ККУЖД изменит транспортную структуру в Синьцзян-Уйгурском автономном районе (СУАР) Китая и западных районах КНР в целом.

На недавнем совещании у вице-премьера начальник управления проектирования и строительства железных дорог государственного предприятия «Кыргыз темир жолу» Канатбек Абдыкеримов заверил, что строительство киргизско-китайско-узбекской магистрали окупится в течение 10 лет. Правда, посетовал железнодорожник, из-за удорожания строительных материалов заметно возросла сумма, которая потребуется для строительства, – около двух миллиардов долларов (предыдущая смета составляла 1,35 млрд). 

На эти деньги по территории Киргизии проложат почти 270 км железнодорожных путей. ККУЖД начнется от города Кашгара, пересечет киргизско-китайскую границу в районе перевала Торугарт, далее – по долине реки Арпа, через Ферганский хребет, к городу Кара-Суу, где и соединится с сетью железных дорог Узбекистана. Для того чтобы дать толчок экономическому развитию внутренних районов Киргизии, ККУЖД предполагается со временем дополнить веткой Арпа – Кочкорка – Балыкчи, которая пройдет через дотационную, но богатую потенциальными месторождениями полезных ископаемых Нарынскую область. Подводя итог заседания, киргизский вице-премьер Омурбек Бабанов назвал проект абсолютно реализуемым. 

Долгая история

Впервые идея о строительстве железной дороги, которая соединила бы Китай, Памир и густонаселенные области Центральной Азии, была высказана в России еще в позапрошлом веке. 

Век спустя, в конце 1996 года, в КНР было принято решение о строительстве железнодорожной магистрали Корла – Кашгар (успешно завершенное в 2000?м), что создало предпосылки для формирования южной ветки межконтинентальной железнодорожной магистрали. В апреле 1997 года прошел симпозиум «Новый трансъевроазиатский мост», на котором между Китаем, Киргизией и Узбекистаном был подписан протокол о создании трехсторонней рабочей комиссии. В ноябре состоялось ее первое заседание. Яблоком раздора на нем стал маршрут прохождения магистрали. Узбекская сторона настаивала на южном варианте – через КПП Иркештам и далее на город Ош. Киргизская – на северном – через КПП Торугарт. 

В 2001 году в Пекине состоялось заседание совместной трехсторонней рабочей комиссии. На нем киргизские и китайские специалисты согласились принять за основу северный вариант. В ответ официальный Ташкент заявил, что будет придерживаться нейтральной позиции, и работа совместной комиссии перешла в двухсторонний – Китай и Киргизия – формат. 

Со временем стало ясно, что Пекин и Ташкент, признавая теоретическую значимость этого проекта, потеряли интерес к его практической реализации. Фактически с 2004 года, если не считать декларативных заявлений, дальше намерений и экспертной работы на 20 млн юаней дело так и не продвинулось. 

Финансы и не только…

Главное препятствие на пути реального воплощения проекта – привлечение финансовых средств. Бюджетные деньги киргизское правительство вкладывать не хочет – это еще раз подтвердил в минувшем апреле Игорь Чудинов. Частным инвесторам нужны гарантии. Поэтому возник один вариант – с угольными активами. 

Другая возможность увеличить привлекательность проекта для зарубежных инвесторов – предоставить им налоговые льготы на строительство и эксплуатацию железной дороги. Еще три года назад тогдашний директор государственной дирекции по проектированию и строительству магистральных железных дорог в КР Садык Аблесов сказал: «Для увеличения привлекательности этого проекта нам необходимо принять… <льготный> закон специально для строительства, для проектирования и эксплуатации этой железной дороги». В августе 2007?го президент Киргизии Курманбек Бакиев во время переговоров с председателем КНР Ху Цзиньтао заявил: «Мы… готовы обеспечить китайскому бизнесу благоприятные условия для реализации долгосрочных проектов». 

Увы, к маю 2009?го никаких конкретных шагов в этом направлении законодателями Киргизии так и не было сделано.

Затрудняет работу над ККУЖД и то, что в Киргизии сегодня нет властной вертикали в транспорте – компания «Кыргыз темир жолу» выведена из состава Министерства транспорта и коммуникаций КР и напрямую подчиняется правительству. Заморожено и начатое в конце 1990?х годов строительство киргизской внутренней железной дороги Балыкчи – Кочкорка, которая должна была оживить экономику Нарынской области республики.

Самый короткий Шелковый путь, частью которого является ККУЖД, предполагается проложить по территории, где расположено несколько потенциальных горячих точек: СУАР, Ферганская долина, Афганистан. Но даже простое прохождение грузов и пассажиров через границы доброго десятка стран представляет собой сложнейшую логистическую задачу. 

Птичий рынок 

Пекин сегодня предлагает Бишкеку прагматический подход к транспортному сотрудничеству. Товарооборот через два пункта перехода на китайско-киргизской границе – южный Иркештам и северный Торугарт – в прошлом году составил около семи миллиардов долларов. Это огромная в масштабах Кыргызстана цифра. И она постоянно растет. Реконструированные дороги вполне справятся с потенциальным увеличением потока грузов на киргизском направлении, подавляющее большинство которых реэкспортируется за пределы республики.

Но возможность перерезать шелковую ленточку на открытии собственного участка трансконтинентальной железнодорожной магистрали продолжает манить киргизских чиновников.
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Первый вице-премьер Киргизии О.Бабанов продает проект несуществующей китайско-узбекской железной дороги [президенту "Sinohydro" Фан Джихану]. // Белый парус. 09.10.2009.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1255293480

Автор: Елена Авдеева.

9 октября 2009 года в Доме Правительстве Первый вице-премьер-министр Кыргызской Республики Омурбек Бабанов встретился с Президентом корпорации "Sinohydro" г-ном Фан Джиханом.

Основной темой, которая обсуждалась в ходе встречи, был вопрос участия корпорации "Sinohydro" в строительстве Кыргызско-Китайской железной дороги.

В начале встречи Омурбек Бабанов отметил, что кыргызская сторона придает большое значения проекту строительства Кыргызско-Китайской железной дороги. "Для нас очень важно, что бы подрядчиком строительства дороги была компания, обладающая достаточным опытом в реализации подобного рода инфраструктурных проектах. Вы обладаете богатым опытом в деле возведения самых сложных объектов. Именно поэтому кыргызская сторона заинтересована в участии "Sinohydro" в данном проекте. В этом контексте хочу отметить, что в настоящее время идет обсуждение технических параметров данной дороги. Мы надеемся, что после решения всех имеющихся вопросов, соглашение о начале строительства стратегически важной железной дороги, будет подписано между Правительствами наших стран", - резюмировал Первый Вице-премьер-министр Кыргызстана.

В ответном слове Фан Джихан подчеркнул, что корпорация "Sinohydro" готова к всестороннему сотрудничеству с Кыргызской Республикой. "В настоящее время наша компания, где работает около 130 тысяч человек, представлена в самых различных отраслях народной экономики. При этом для нас приоритетными являются такие отрасли, как дорожное строительство, гидроэнергетика и металлургия. Нам известно о скором начале строительных работ по строительству Кыргызско-Китайской железной дороги и мы готовы рассмотреть вопрос нашего участия в данном проекте", - констатировал Глава корпорации Sinohydro".

В ходе беседы стороны также обсудили ряд вопросов, представляющих взаимный интерес. В частности речь шла о возможном участии китайских деловых кругов в реализации проектов в области энергетики, где у Кыргызской Республики, как известно, огромный неиспользованный потенциал.
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Абдугани Мамадазимов, председатель Фонда "Шохрохи абрешим - Шохрохи Вахдат": Как вывести Таджикистан из коммуникационной изоляции? Нынешний год показал уязвимость Таджикистана от транспортно-логистических систем региона, особенно на западном направлении. // Азия-плюс. 05.10.2010.

http://www.asiaplus.tj/articles/99/5392.html
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Автор: Абдугани Мамадазимов, политолог, председатель национального Фонда «Шохрохи абрешим - Шохрохи Вахдат»

Нынешний год показал уязвимость Таджикистана от транспортно-логистических систем региона, особенно на западном направлении.

Задержка наших железнодорожных вагонов явно продемонстрировала две вещи: Наш западный сосед может идти на более жесткие меры, включая нелегитимные санкции, по отношению к нам; соответственно мы оказались неподготовлены к этим жестким мерам в условиях транспортной изоляции.

Этот прессинг требует от нас, чтобы мы приняли ряд ответных мер. Нашему обществу необходимо еще теснее консолидироваться вокруг политического руководства страны, чтобы внешние силы не вносили клин между регионами единой страны. Политическому руководству страны нужно также опираться не на узкие группы людей, которые занимаются только личным обогащением (яркий пример - ИРС), а на все таджикское общество.

В заключении предлагаем ряд практических рекомендаций для скорейшего вывода нашей многострадальной Родины из коммуникационного тупика.

- Изучить возможность празднования 2150-летия начало функционирования Великого шелкового пути в 2012 году в рамках ШОС; напоминаем, что 138 год до н.э. посланник китайского императора Чжан Цзян впервые отправился в далекие западные страны ( Сугд, Кангдеж, Балх и т.д) для поиска союзников в борьбе с воинственными кочевниками и своей экспедицией открыл эту Великую сухопутную дорогу. Этот юбилей может выступить мощным катализатором модернизация существующих и строительства новых авто и железных дорог между странами членами ШОС.

- Изучить возможность создания новых торгово-логистических центров в ключевых портах Евразии (Карачи-Гвадар, Бандар-Аббас, Николаев, Клайпеда, Новороссийск, Санкт-Петербург) и узловых сухопутных центрах (Москва, Екатеринбург, Истамбул, Алматы, Урумчи, Кашгар, Кобул, Мешхед, Ош и т.д.). А в существующих посольствах и торговых представительствах РТ в зарубежных государствах усилить работу по логистике. Т.е. по мере возможности перенаправить региональные грузоперевозки через Таджикистан.

- Усилить работу по скорейшему строительству железной дороги Кашгар - Алай - Душанбе-  Герат - Мешхед. По нашему субъективному мнению, только после завершения строительства этой дороги официальный Ташкент будет считать нас полноправным партнером, а до тех пор будет выступать с позиции силы.

- Изучить возможность возобновления речного судоходства между Таджикистаном и Туркменистаном по реке Амударья-Пяндж (до пристаней Фархора), минуя Узбекистан, где важным вопросом выступает флаг курсирующих грузовых барж и катеров, предпочтительно с иностранным флагом.

- Местным органам власти и соответствующим инстанциям безвозмездно выделить земельные участки местным предпринимателям для строительства придорожной инфраструктуры (ремонтные мастерские, автозаправки, пункты питания) и контролировать, чтобы они соответствовали современным требованиям дизайна и архитектуры.

- Изучить вопрос о прекращения практики сдачи участки автодорог частным, особенно иностранным компаниям, так как она ухудшает социальное партнерство между обществом и государством и может привести к социальной напряженности в обществе.

- Настоятельно рекомендуем перехода от идеологии «шукрона» к идеологии «харакату баракат», которая является  достоянием предков таджикского народа времен расцвета Великого шелкового пути. Идея «шукрона» может сохраниться только в сфере охраны общественного порядка (естественно мы должны беречь мир и спокойствие в наших домах), а во всех других сферах, особенно в торгово-экономической сфере открыть широкую дорогу предпринимательству. Нам необходимо создать новый образ созидателя новой жизни. Убрать все препятствия мешающие созданию делового климата в стране, особенно пренебрежительное отношение к предпринимателям. На джипах и других дорогих машинах должны ездить не представители силовых структур, а бизнесмены, создающие новые рабочие места для своих соотечественников.
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Мария Озмитель: Железная дорога опять в центре политического скандала. На государственном предприятии схлестнулись интересы Атамбаева и Бабанова? // Вести.KG. 21.12.2010.
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Мария Озмитель

Железная дорога опять в центре политического скандала 

На государственном предприятии схлестнулись интересы Атамбаева и Бабанова?

Госпредприятие «Кыргызская железная дорога» вновь появилась в скандальных хрониках. На этот раз – железнодорожники отбиваются от, якобы, снятия гендиректора Аргынбека Малабаева, назначенного сразу после апрельской революции.

Бытует мнение, что Малабаев, как и вся железка, в постреволюционное время контролировались Алмазбеком Атамбаевым. А после создания коалиции, формирования правительства и раздачи руководящих государственных постов – «перешла» Омурбеку Бабанову. Который, кстати, будучи также вице-премьер-министром при Курманбеке Бакиеве, представлял правительство в проекте строительства кыргызско-китайско-узбекской железнодорожной магистрали.

Этот проект, как считают сами железнодорожники, и является яблоком раздора в сегодняшней ситуации.

На тему скрещивания интересов двух крупных чиновников свой комментарий дал независимый экономический эксперт Улан Сарбанов:

- Проект строительства железнодорожной магистрали нужно рассматривать, в первую очередь, с той позиции - что получают инвесторы, а что получает страна? В любом случае, еще рано судить о том, сможет ли правительство сделать какой-то прорыв в этом направлении. Нужно подождать, как минимум, еще месяц, когда оно начнет полноценно работать. А то, что на тех или иных предприятиях работают «чьи-то» люди, это в порядке вещей, - заверил г-н Сарбанов, уточнив, что для такого перекрестного контроля и формировалась коалиция.

Не желая вдаваться в политические тонкости, железнодорожники, в свою очередь, пообещали остановить работу предприятия по всей республики в случае смены руководства.
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Открывается новый железнодорожный маршрут: Чунцин (Юго-Западный Китай) - Синьцзян - Казахстан - Россия. // CA-News. 03.02.2011.

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

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

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

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

В ходе тестов эксперты изучают себестоимость, климатические условия и эффективность перевозок по новой железнодорожной магистрали, говорится в сообщении.
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Юлия Мазыкина: Железная дорога разочарований. Министр природных ресурсов Замирбек Эсенаманов проговорился о передаче месторождений Жетим-Тоо (железорудное), Сандык (алюминиевое) и Терек-Сай (золоторудное) китайским инвесторам в обмен на строительство железной дороги КНР - Кыргызстан - Узбекистан. // ИА 24.kg. 08.08.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1312834260

08/08/11 Юлия МАЗЫКИНА

Природные богатства Кыргызстана стали оружием в информационной войне.

На минувшей неделе в СМИ Кыргызстана со ссылкой на министра природных ресурсов Замирбека Эсенаманова появилась информация о намерении властей республики передать три месторождения - золота, железа и алюминия - китайским инвесторам в обмен на строительство железной дороги КНР - Кыргызстан - Узбекистан. Чуть позже заявление чиновника подкорректировали, и получилось, что Эсенаманов говорил лишь о гипотетической возможности изучения данного вопроса.

Не надо быть профессиональным аналитиком, чтобы понять: если правительство все же решится обменять месторождения на железную дорогу, это грозит Кыргызстану очередным серьезным социальным взрывом. Вероятно, именно поэтому министра Эсенаманова за его заявления тут же прилюдно наказали за болтливость. Но дыма без огня, как говорится, не бывает.

Дорога в неизвестность?

Впервые о строительстве железной дороги КНР - Кыргызстан - Узбекистан заговорили в 1997 году на заседании программы "ТРАСЕКА" в Париже. Тогда представители трех стран, а также Таджикистана, Туркменистана и Ирана крайне заинтересовались проектом, ведь магистраль может соединить их с Европой и упростить выход к океану. В самом выигрышном положении оказался бы, конечно, Китай, представители которого все время намекали, что готовы профинансировать грандиозное строительство.

Еще в 2004 году первый президент КР Аскар Акаев обещал республике в случае реализации проекта 60-процентный рост ВВП и занятость тридцати тысяч предприятий и ста пятидесяти тысяч человек. Акаевское воодушевление передалось и Курманбеку Бакиеву. В 2006 году стало известно, что в Китае возведение части магистрали внесено в шестую пятилетку социально-экономического развития. Все это время Пекин дожидался ответа от властей Кыргызстана, которые, в свою очередь, дожидались решения экспертов из обеих стран и обсуждали перспективы проекта с узбекскими коллегами. Несмотря на усилия администрации Курманбека Бакиева, в вопросе строительства железной дороги Ислам Каримов занял нейтральную позицию, которой Узбекистан придерживается до сих пор.

В 2008-м китайско-кыргызская группа экспертов утвердила окончательный вариант магистрали: Кашгар - Торугарт - долина Арпа - Ферганский хребет - Узген - Кара-Суу - Андижан. Протяженность магистрали в Кыргызстане составила бы 268,4 километра. Определились стороны и с вопросом о совмещении двух стандартов колеи. Для этого предполагалось возведение станций перегрузки для перестановки колесных пар и взвешивания грузов. К масштабному проекту планировалось также присовокупить еще один - железную дорогу Балыкчы - Торугарт. Стоимость объектов оценили в $2 миллиарда каждый. Единственный вопрос, который на тот момент оставался нерешенным, - финансирование. Обсуждались разные варианты: ресурсы взамен инвестиций, создание кыргызско-китайской совместной компании, получение долгосрочного кредита. Но вплоть до апреля 2010 года стороны так и не определились с моделью сотрудничества. По крайней мере, официально.

Кыргызко-китайская реанимация

Последние переговоры по проекту строительства магистрали с представителями КНР от имени правительства Кыргызстана вел никто иной, как первый вице-премьер-министр Омурбек Бабанов. В 2009 году, занимая аналогичный нынешнему пост, он отмечал, что магистраль имеет для страны приоритетное и важнейшее значение, а "на пути строительства железной дороги находятся богатые месторождения цветных металлов, которые необходимо разрабатывать". Спустя два года Бабанов вновь взялся за проект и заявил, что "генеральное соглашение с Китайской Народной Республикой будет подписано уже в этом году".

Стоит отметить, что в 2009 году официальных заявлений о подобных соглашениях никто не делал. Но буквально накануне выяснилась интересная деталь: оказывается, бакиевское правительство все же успело подмахнуть с КНР какой-то договор, а потом его же и расторгнуть. Делалось все это, по всей видимости, тайно. Проговорился о соглашении нынешний министр природных ресурсов Замирбек Эсенаманов. По его словам, "ни для кого не секрет, что было постановление правительства о том, что месторождения Жетим-Тоо (железорудное), Сандык (алюминиевое) и Терек-Сай (золоторудное) будут переданы инвесторам для разработки и финансирования строительства железной дороги". Документ, по словам министра, носил статус межгосударственного, но был отменен прежним правительством после "изучения".

Замирбек Эсенаманов в конце прошлой недели сделал еще одно заявление, заставившее кыргызстанцев в очередной раз заподозрить правительство Кыргызстана в кулуарности. Министр намекнул, что уже готово постановление правительства, согласно которому строительство железнодорожной магистрали будет финансироваться за счет средств, полученных в результате создания совместного с инвесторами предприятия. Китайской стороне передаются все те же Жетим-Тоо, Сандык и Терек-Сай. Со слов главы министерства природных ресурсов следовало, что эти месторождения уже изучаются партнерами на предмет перспективности.

Эксперты, обсуждая заявления чиновника, напомнили, что озвученные Эсенамановым условия кыргызко-китайского проекта очень уж сомнительны для республики. Запасы на Жетим-Тоо, Сандыке и Терек-Сае, по словам специалистов, исчисляются триллионами американских долларов, а строительство двух железнодорожных веток в Кыргызстане обойдется китайской стороне всего в $4 миллиарда.

Как пояснил Эсенаманов, в совместном предприятии доля правительства КР оценивается в 20-30 процентов, а кредит на строительство железной дороги возьмут у китайского "Эксим Банка". "Кроме заводов и градообразующих предприятий в рамках проекта будет построена крупная ГЭС для производства алюминия", - сообщил Эсенаманов и, как сегодня выяснилось, выдал желаемое за действительное.

Все это время широкая общественность задавалась вопросом: почему о работе правительства по проекту железной дороги до сих пор ничего не известно, а министр Эсенаманов все разложил по полочкам и говорит о проекте, как о решенном деле? Масла в огонь подлило и напоминание о недавнем интервью премьер-министра Алмазбека Атамбаева, который заявил, что вопрос строительства железнодорожной магистрали находится "на очень высоком уровне окончательного согласования".

Невыгодно и опасно?

В июне 2011 года жители Джумгальского района Нарынской области Кыргызстана заявили, что выступают категорически против возможного строительства железной дороги Китай - Кыргызстан - Узбекистан. По их словам, если стоимость проекта составляет $2,5 миллиарда, то запасы двух месторождений - Жетим-Тоо и Сандык - $3 и $2,5 миллиарда соответственно. Кроме того, нарынчане заявили, что строительство магистрали нанесет непоправимый экологический ущерб, нарушит работу каскада ГЭС и приведет к исчезновению целого населенного пункта.

В ответ на это в правительстве Кыргызстана отмахивались: жители области ничего не понимают и не хотят, чтобы страна - и их Нарынский регион в частности - развивалась. В ответ джумгальцы грозят властям государственным конфликтом и напоминают об апрельских событиях. Возможно, эмоции местного населения действительно взяли верх над разумом. Но почему и иностранные наблюдатели намекают на невыгодность кыргызско-китайской договоренности? По подсчетам некоторых экспертов, Китай уже приобрел в Кыргызстане месторождений на $3,2 триллиона. Официальные лица правительства КР такие цифры, конечно, не признают, но давно известно, что в недрах республики залегает гораздо больше запасов, чем предполагается.

Кстати, накануне на действия нынешнего министра Эсенаманова властям страны пожаловались ветераны геологоразведки. Они заявили, что новый глава ведомства по неизвестным причинам продляет некоторым инвесторам лицензии на разработку, несмотря на то, что те свои обязательства не выполняют вот уже который год. В число таких инвесторов попали и компании из КНР.

Как бы то ни было, но добытые в Кыргызстане металлы Китай, по всей видимости, планирует вывозить из республики именно при помощи небезызвестной железной дороги, построенной на китайские же деньги. Металл будут добывать тоже преимущественно китайские специалисты. Так о какой выгоде для Кыргызстана тогда можно говорить?

Подобные гадания и предположения, конечно, крайне раздражают членов нынешнего правительства, но ясных и внятных объяснений по проекту до сих пор не дал никто.

Слово - не воробей

На выходных заявления министра природных ресурсов Кыргызстана Замирбека Эсенаманова активно обсуждали в обществе, в том числе и в Интернете. Полную версию интервью Эсенаманова даже выложили на официальном сайте партии "Республика", лидером которой является первый вице-премьер-министр КР Омурбек Бабанов. Это означает, наверное, только то, что в политобъединении ничего подозрительного и лживого в заявлениях министра не узрели.

К слову, когда журналисты ИА "24.kg" сегодня утром звонили министру природных ресурсов Замирбеку Эсенаманову с просьбой разъяснить его последние заявления о передаче месторождений китайским инвесторам, он сообщил, что находится на совещании именно у первого вице-премьер-министра. Несмотря на занятость, он не стал прекращать телефонный разговор и пояснил, что его слова журналисты местных СМИ истолковали превратно. "Я не мог такого сказать. Вопрос сейчас стоит только о геологическом изучении месторождений", - заявил Эсенаманов и добавил, что процесс определения компании, которая займется оценкой запасов на Жетим-Тоо, Сандыке и Терек-Сае, будет открытым.

О том, что над головой министра сгустились тучи, стало ясно из сегодняшнего пресс-релиза правительства. Странно, но, несмотря на то, что Эсенаманова журналисты якобы неправильно поняли, премьер-министр Алмазбек Атамбаев влепил разговорчивому чиновнику выговор за слишком смелые заявления. "Я не подписывал подобное постановление и никогда не подпишу. Нам, конечно, железная дорога нужна, но не такой ценой и подобной схемой", - цитирует главу правительства его пресс-служба. Помимо этого Эсенаманову Атамбаев попенял и на задержку работ по проведению аукционов на разработку месторождений полезных ископаемых, от которых должны поступить значительные доходы в бюджет. В общем, министра в этой ситуации, по всей видимости, сделали крайним. К слову, журналисты, которые и опубликовали неоднозначное интервью с Эсенамановым, намекают, что имеют диктофонную запись разговора и превратно истолковать слова министра не могли.

Кстати, сам Алмазбек Атамбаев, объявивший министру природных ресурсов выговор, собирается обсудить вопрос строительства железной дороги Китай - Кыргызстан - Узбекистан во время визита в КНР осенью. До этого весной Поднебесную посещал Омурбек Бабанов, который, напомним, и обещал Кыргызстану заключение генерального соглашения с соседями в течение 3-4 месяцев. Получается, что обещанные сроки уже наступили, а документа нет...

Обещанного три года ждут

По всей видимости, в Кыргызстане вокруг вопроса о строительстве стратегической железной дороги опять возник нездоровый ажиотаж, подогревают который сами члены правительства КР. Все-таки странно выглядит публичное объявление премьер-министром выговора министру природных ресурсов, который до этого особой болтливостью не отличался, а старался высказываться в выгодном для кабмина свете. Означает ли это, что чиновник Эсенаманов поторопился возвестить о давно решенном исходе вопроса? Журналистам остается только гадать. Скандал в правительстве Кыргызстана, скорее всего, замнут, тем более что китайская сторона пристально следит за публикациями в местной прессе. Официальный Пекин в очередной раз может заподозрить власти республики в неискренности, а значит, проект, о котором говорят с 1997 года, опять зависнет в воздухе на несколько лет.

P.S. Одно из трех месторождений - Сандык (которое, как мы упоминали, находится в Нарынской области КР) прежние власти страны во главе с экс-премьер-министром Данияром Усеновым также планировали передать Китаю взамен на строительство железной дороги КНР - Кыргызстан - Узбекистан. Жители Джумгальского района тогда выступили категорически против намерений кабмина Кыргызстана. В ноябре 2009 года в отставку подал и губернатор Нарынской области Омурбек Суваналиев, который также был не согласен с намерениями бакиевского правительства. Протесты против действий бывшей власти в Джумгальском районе стали первым толчком к апрельским событиям 2010 года.
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Сын мэра Бишкека Исы Омуркулова Азамат Исаев разбился вместе с 27-летней няней Жибек Кожобердиевой в автокатастрофе на иссык-кульской трассе. // kyrtag.kg. 17.08.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1313564760
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Сын Омуркулова, попавший в ДТП, находится в тяжелом состоянии

Tags: Общая рассылка дтп-участники-состояние

Бишкек. 17 августа. КирТАГ- Сын мэра Бишкека Исы Омуркулова Азамат Исаев, попавший в ДТП, находится в тяжелом состоянии. Об этом КирТАГ сообщил Иса Омуркулов в среду.

"Мой сын сейчас находится в тяжелом состоянии в реанимации одной из больниц Бишкека. Живого места нет. Надеемся, что все будет хорошо. Он мой старший сын, у него у самого четверо детей. У него двойня, семья была на Иссык-Куле, ехал в Бишкек вместе с няней. Ее состояние тоже сложное",- сказал Иса Омуркулов.

Напомним, 15 августа на 50-ом км автотрассы Бишкек-Торугарт автомашина Toyota Land Cruiser, гос.номер 12-50ВS, за рулем которой был Азамат Исаев, столкнулась с автомашиной Audi.

В результате столкновения на месте погибли водитель Audi житель Каракола Талгар Турдукеев (1991 г.р.) и двое пассажиров - жительница Бишкека Алтынай Турусбекова (1988 г.р.) и житель Кара-Бууринского района Таласской области Мурат уулу Жайнак (1990 г.р.).

Люди, находившиеся в Land Cruiser - Азамат Исаев (Омуркулов) 1982 г.р. и Жибек Кожобердиева (1984 г.р.), были доставлены в больницу города Токмок, затем транспортированы в Бишкек.
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Назарали Пирназаров: Ваханский коридор сократит зависимость Таджикистана от Узбекистана. Душанбе и Исламабад построят железную дорогу из Китая в пакистанский порт Гвадар через Таджикистан и Афганистан. Идет строительство крупнейшего в Азии тоннеля "Ловари", длина 8,8 км, высота 7,1 м, ширина 7,5 м. // CA-News. 12.08.2011.

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

Назарали Пирназаров, Душанбе

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

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

Цель - связать Кашгар с Гвадаром

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

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

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

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

Строительство "азиатского гиганта" застопорилось

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

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

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

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

Заинтересованность России в проекте

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

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

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

"Ишкашим" - фактор интеграции?

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

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

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

В поиске коммуникаций в обход Узбекистана

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

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

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

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

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