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“Пакистан-7” (транспорт, статьи-1):

	Дата
	Название
	Заголовок

	
	
	Порты Гвадар и Пасни. Справка.

	28.06.2002
	НВО
	Васькин И. Пекин как гарант безопасности Пакистана. Чем вызвана китайская активность в Белуджистане.

	2002, № 4, август
	Новые рынки
	Григорьев С.Е., Забелло Я.Ю., Чакеева М.У. Автодорога Ташкент-Карачи: для российских экспортеров открываются новые маршруты.

	13.08.2003
	Финансовые известия
	Масуд А. Пакистанский морской порт станет экономическим центром региона. "Воздушные ворота" в Хормузском проливе.

	01.02.2004
	РИА "Новости"
	Пакистан опровергает. Мы не отдадим порт Гвадар под китайскую военную базу.

	14.07.2005
	Время новостей
	Кулябина В. Железное бездорожье Пакистана. Ошибка машиниста столкнула три пассажирских поезда [а полустанке близ Готки, провинция Синд].

	06.07.2006
	ИБВ
	Замараева Н.А. Пакистанский порт Гвадар - ключевой региональный перевалочный пункт.

	12.08.2006
	Казахстанская правда
	Шулембаева Р. Океанский проспект Казахстана [пакистанский порт Гвадар].

	12.11.2006
	ИБВ
	Замараева Н.А. Пакистанский порт Гвадар в региональной стратегии Китая.

	15.05.2007
	Российская газета
	Чичкин А. Бросок через Гиндукуш. Возобновлена работа над проектом евроазиатской железной дороги Узбекистан-Афганистан-Пакистан-Индия.

	22.12.2007
	Институт Ближнего Востока
	Замараева Н.А. Железные дороги Пакистана: история, современное состояние, перспективы развития.

	31.05.2008
	РПМонитор
	Чичкин А. Под видом борьбы с пиратами. США и Индия сделали первый шаг к созданию "Южноазиатского НАТО" [South Asia Regional Port Security Cooperative Organisation, SARPSCO, "Организация безопасности портов Южной и Юго-Восточной Азии"].

	02.09.2008
	12.uz
	Узбекистан намерен выйти к пакистанским портам. Через Афганистан.

	№ 36. 15-22.09.2008
	Эксперт Казахстан
	Ташимов Т. Коридор до востребования [карта Трансфганского коридора в Карачи и Гвадар, карта МТК Север-Юг].

	24.09.2008
	Неономад
	Дмитрий Верхотуров: Перевал через горы [Казахстан – Пакистан по Каракорумскому шоссе через СУАР КНР].

	25.05.2009
	Гудок
	Вакулина Ю. Предлагается тендер. Украина сможет поставлять локомотивы и вагоны в Пакистан [тендер на поставку 100 дизель-локомотивов, грузовых и пассажирских вагонов, а также ж.-д. оборудования, Азовмаш].

	28.05.2009
	РБК daily
	Чернов М. Россию зовут в Пакистан. Исламскую республику спасут российские железнодорожники [Генерал Первез Мушарраф: Пакистан заинтересован в установлении ж.-д. сообщения с Россией].

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

	19.08.2010
	Asia-Plus
	"Таджикистан и Пакистан – лёд тронулся!". О перспективах развития взаимовыгодного сотрудничества между Таджикистаном и Пакистаном с "АП" поделился Чрезвычайный и Полномочный Посол Таджикистана в Пакистане Зубайдов Зубайдулло Наджотович.

	22.12.2010
	Русский WikiLeaks
	Посол США в Азербайджане Энн Дерс, 12.06.2009: Иран с точки зрения Баку: Насилие в Белуджистане затрудняет Иран-Пакистанскую железнодорожную связь. Должностные лица правительства АР предостерегают от манипуляции иранскими меньшинствами.

	07.05.2011
	Азия-Плюс
	ИБР дает Таджикистану $18,7 млн. на достройку памирской автодороги Шагон-Зигар. Проект также соединит Таджикистан с Карокорумской дорожной магистралью в КНР через перевал Кульма.

	17.05.2011
	Институт Ближнего Востока
	Аристова Л.Б. Пакистан: страны ШОС и интеграция в транспортной инфраструктуре.

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

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

	13.09.2011
	ИБВ
	Замараева Н.А. О пакистано-китайском стратегическом партнерстве.
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Порты Гвадар и Пасни. Справка.

Китайское правительство уже приняло стратегию по Индийскому океану под названием "нитка жемчужин". Она состоит в создании цепи портов в дружественных странах вдоль северной акватории океана. Пекин строит крупную военно-морскую базу и наблюдательный пункт в Гвадаре (Пакистан), из которого он, возможно, уже отслеживает движение кораблей через Ормузский пролив, а также порт в Пасни (Пакистан) в 120 км восточнее Гвадара, который будет соединен с Гвадаром новой высокоскоростной трассой. Кроме того, Китай планирует создать заправочный пункт на южном побережье Шри-Ланки и контейнерный склад для торговых и военно-морских операций в Читтагонге, Бангладеш. Китай разместил специальную аппаратуру слежения на островах Бенгальского залива.

Одним из ключевых проектов, обсуждавшихся в ходе визита Зардари (июль 2010), стало строительство железной дороги, которая свяжет Китай и Пакистан. Проект подобной дороги КНР предложила еще в начале 2000-х годов. Дорога протяженностью около 700 км должна пройти через перевал Хунджераб, высота которого составляет 4620 м. Впрочем, построивших в 2006 году высокогорную дорогу Пекин—Лхаса китайских инженеров такие высоты не страшат. Перевалив через горы, дорога протянется до глубоководного порта Гвадар на берегу Индийского океана — значительную часть средств на его обустройство также выделил Пекин. 

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

О судьбе железнодорожного проекта не сообщалась ни по итогам переговоров президента Зардари с Ху Цзиньтао, ни по результатам его вчерашней встречи (08.07.2010) с премьером госсовета КНР Вэнь Цзябао. Впрочем, этот вопрос явно обсуждался: в состав пакистанской делегации был включен гендиректор железной дороги Исфак Хаттак. Более того, в среду президент Пакистана встретился с руководством Северокитайской железнодорожной компании и объявил, что Исламабад намерен построить несколько железных дорог, которые соединили бы страну с Китаем и Центральной Азией. Али Зардари попросил китайских железнодорожников сформировать консорциум с Пакистанской железной дорогой и поскорее начать строительство.
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Васькин И. Пекин как гарант безопасности Пакистана. Чем вызвана китайская активность в Белуджистане. // Независимое военное обозрение. № 21. 28.06.2002.

http://nvo.ng.ru/wars/2002-06-28/2_pekin.html

Игорь Васькин

БЕЛУДЖИСТАН - самая бедная, отсталая в социально-экономическом, культурном отношении провинция Пакистана, слабо населенная, испытывающая нехватку питьевой воды, современных коммуникаций, c убогой энергетической базой. В течение длительного времени руководство страны не обращало внимания на положение дел в Белуджистане, расходуя бюджетные средства в других регионах. Лишь правительства Беназир Бхутто и Наваза Шарифа впервые серьезно занялись вопросами разработки полезных ископаемых и развитием инфраструктуры на Мекранском побережье Аравийского моря (юг Белуджистана). 

Так, в 1992 г. было принято решение о строительстве здесь порта Гвадар и военно-морской базы в Ормара (240 км западнее Карачи). Последняя была торжественно открыта генералом Первезом Мушаррафом 22 июня 2000 г. Стоимость ее составила в 4,5 млрд. рупий. ВМБ предоставляет необходимые средства обеспечения для 8 кораблей и 4 подводных лодок. 

Кстати, в своем выступлении на церемонии открытия базы Мушарраф обвинил Дели в стремлении доминировать в районе Аравийского моря и Индийского океана, в строительстве соседом флота, превышающего его потребности. 

Что интересно, наряду с западными фирмами официальный Исламабад постарался привлечь к осуществлению своих проектов в Белуджистане и КНР. Во время своих визитов в Пекин в 2000 г. генерал Мушарраф и министр финансов Шаукат Азиз убеждали Китай помогать Пакистану, обещая, в свою очередь, предоставить портовые сооружения для китайского военно-морского флота в Гвадаре и Ормара, дать "добро" на возведение китайской мониторинговой станции на Мекранском побережье для перехвата системы связи США в районе Персидского залива. 

В ходе визита премьера КНР Чжу Жунцзи в Пакистан в ноябре 2000 г. Китай согласился выделить средства на развитие порта Гвадар и на строительство полотна береговой шоссейной дороги. 

В начале июня 2001 г. китайская делегация, возглавляемая министром коммуникаций Хуан Чжендон, посетила Белуджистан, чтобы подготовить изыскательское изучение по вопросам развития порта Гвадар и совершенствования береговой шоссейной дороги. В Исламабаде 12 июня 2001 г. министра принял генерал Мушарраф, которого он заверил в том, что Китай будет продолжать сотрудничать с Пакистаном во всех областях экономического развития, а также проинформировал о ходе детального технического вклада в осуществление ряда проектов. Вскоре китайская портово-инженерная корпорация примет участие в тендере на строительство указанных объектов стоимостью свыше 3,5 млрд. рупий. Есть сообщения о том, что китайская сторона уже выделила 240 млн. долл. на развитие Гвадара и еще 200 млн. - на строительство шоссейной береговой дороги, которая соединит Гвадар и Карачи. 

Таким образом, возрастание китайской активности в Белуджистане имеет целью получить стоянку для кораблей своего ВМФ и станцию перехвата на Мекранском побережье. Пекин планирует использовать свое присутствие в Белуджистане для того, чтобы контролировать военную деятельность США в зоне Персидского залива. 

Исламабад же вынужден опираться на военно-морской флот КНР, поскольку ВМС Пакистана в сравнении с индийскими относительно слабы. Нахождение боевых китайских кораблей в пакистанских территориальных водах, по мнению Исламабада, может оказаться дополнительным сдерживающим фактором от внезапного нападения индийского ВМФ на объекты Мекранского побережья.
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Григорьев С.Е., Забелло Я.Ю., Чакеева М.У. Автодорога Ташкент-Карачи: для российских экспортеров открываются новые маршруты. // Новые рынки. 2002. № 4, август.
http://www.newmarkets.ru/nm-ru/issues/nm10.htm

http://www.centrasia.ru/news.php4?news=view&st=1033534680

http://www.materik.ru/upload/iblock/b48/b4870a51e130300553ea8936730e5116.pdf

http://sobiainnen.livejournal.com/2486.html#cutid1
Автодорога Ташкент-Карачи: 

для российских экспортеров открываются новые маршруты

Григорьев С.Е., Забелло Я.Ю., Чакеева М.У.

Об авторах: Григорьев Сергей Евгеньевич — эксперт аналитической группы "Памир-Урал", Забелло Ярослава Юрьевна — главный редактор журнала "Памир-Урал", Чакеева Мадина Уланбековна — ведущий специалист Департамента транзитной политики и внешних связей Министерства транспорта и коммуникаций Республики Казахстан.

Сейчас грузопотоки между Россией и странами Азии идут, и это признают все участники рынка, далеко не самыми короткими и дешевыми путями. Например, партия минеральных удобрений с Урала, предназначенная для индийского получателя, движется к цели месяц-полтора: сначала по железной дороге до одного из портов, затем требуется перевалка, которая в зависимости от загруженности порта может занять до двух недель, потом — морем в обход Китая или (если груз отправлен, например, через Санкт-Петербург или Ригу) через Суэцкий канал. 

При этом экспортеры, находящиеся на Урале или в Западной Сибири, оказываются в невыгодном положении по сравнению с компаниями, производство которых сосредоточено в западных областях или Приморье. Расстояние до портов Балтийского или Черного морей для уральцев составляет более 2000 км, до Ванино или Находки — около 7000. Учитывая, что реформа МПС предполагает унификацию железнодорожных тарифов, грузопоток в будущем сместится в сторону портов атлантического бассейна. Уже сейчас, несмотря на то, что в сторону Приморья действует понижающий коэффициент, Находка сплошь и рядом простаивает, а в портах Санкт-Петербурга и Новороссийска собираются очереди на разгрузку из нескольких тысяч вагонов. Из-за закупорки подъездных путей МПС РФ регулярно вводит конвенции (полные запреты на отдельный период времени для определенных видов грузов) на отправку составов в западном направлении и перенаправляет их к портам Тихого океана. Из-за этого уральским компаниям сложно точно просчитать транспортную составляющую общих расходов. 

Иных путей пока что не было, кроме двух вариантов, которым пользовались фирмы, работающие с Ираном, — по железной дороге до порта Оля на Каспии, а дальше морем, или по железной дороге через Казахстан, Узбекистан и Туркмению через пограничную станцию Серахс.

Тем не менее, более короткий и удобный путь существует и, вполне вероятно, будет доступен российским грузоотправителям уже в ближайшие годы. Речь идет об автомобильном, а затем, возможно, и железнодорожном сообщении через Казахстан, Ташкент и западные области Китая в пакистанский порт Карачи на побережье Аравийского моря. Этот маршрут существует в трех вариантах, из которых используется и, видимо, станет в будущем главным только один:

1. Ташкент — Душанбе — граница Таджикистана с Афганистаном — Афганистан — перевал Барогиль (граница Афганистана с Пакистаном) — порт Карачи;

2. Ташкент — Душанбе — перевал Кульма (граница Таджикистана с КНР) -Каракорумское шоссе — граница КНР с Пакистаном — порт Карачи; 

3. Ташкент — Ош (Киргизия) — перевал Иркештам (граница Киргизии и КНР) — Каракорумское шоссе — граница КНР с Пакистаном — порт Карачи.

При взгляде на карту видно, что первый маршрут — самый короткий. Фактически это прямая линия из Ташкента на юг. Однако этот путь вряд ли будет использоваться в ближайшие несколько лет. Во-первых, несмотря на свержение власти талибов, говорить о реальной стабильности пока не приходится. Кроме того, восстановление дорожной сети Афганистана — дело слишком дорогое. Напомним, что когда талибы еще пользовались благосклонностью США и Пакистана, их главной задачей, как планировалось, должен был стать контроль над трансафганскими дорогами и территорией будущего газопровода из Туркмении к Индии и Китаю (газопровод должен был обеспечить энергетическую независимость Пакистана и стать важной составляющей общей энергетической стратегии США). Со своей задачей талибы, как известно, не справились: им так и не удалось подчинить всю территорию Афганистана, а дороги и вовсе пришли в негодность — сегодня, например, 450-километровый участок между Кабулом и Кандагаром занимает у грузовиков целые сутки. Восстановление только этого отрезка обойдется в $150 млн., но недавно стало известно, что Азиатский банк развития заморозил этот транспортный проект, как и ряд других. Не вдаваясь в причины такого решения, достаточно сказать, что о какой-либо транспортной сети в Афганистане можно пока забыть.

Второй маршрут несколько длиннее и предполагает выход через Таджикистан в Синьцзян-Уйгурский автономный округ на западе Китая и далее на Каракорумское шоссе. Каракорумское шоссе — один из самых крупных и интересных азиатских транспортных проектов, который стоит того, чтобы остановиться на нем подробнее. Работы на трассе, которые полностью планировал, оплачивал и осуществлял Китай, начались еще в 1967 году. Маршрут будущей дороги прошел по очень сложным территориям — узкий горный коридор, одни из самых тяжелых на планете перевалов — и прокладывался на основе передовых для своего времени инженерных решений. Полностью шоссе было открыто для движения только в 1986 году. Оно соединяет китайскую дорожную систему напрямую с Исламабадом и пакистанским портом Карачи, проходя через спорную территорию Джамму и Кашмир. Хотя на данное направление приходится всего 20% экспортно-импортных потоков Пакистана, самому шоссе в Исламабаде придают колоссальное значение — до его постройки единственным связующим звеном между Пакистаном и внешним миром был порт Карачи, что делало экономику страны крайне уязвимой в случае военных действий. 

Для КНР же это был первый шаг на пути к восстановлению Великого Шелкового пути как стратегического единства центральноазиатских государств. Создание такой системы, включающей две оси — Север-Юг (через Россию, Казахстан, Узбекистан, западные районы Китая и Пакистан) и Запад-Восток (через весь Китай, Среднюю Азию и Россию в Европу), — позволит Китаю эффективно контролировать соседние страны и обеспечить себе на случай войны независимость от морских коммуникаций, которые легко перерезать. 

Несмотря на постоянную напряженность в штате Джамму и Кашмир, Каракорумское шоссе — исключительно удобный и короткий путь в Южную Азию. В данный момент, однако, ни российские, ни казахские или узбекские компании прямым маршрутом через Душанбе пользоваться не могут — по политическим причинам. Обычно используется объездной путь через территорию Киргизии: город Ош и таможенный пункт Иркештам (третий маршрут в нашем списке). Он модернизирован для проезда автотрейлеров и на данный момент наиболее удобен. 

Кому в России мог бы быть интересен такой маршрут? Прежде всего, экспедиторским компаниям, экспортерам и импортерам Урала и Западной Сибири, работающим со странами Азии, и финансово-промышленным группам, которые собираются выходить на рынок автоперевозок в Средней Азии. Маршрут через Казахстан, Ташкент и Каракорумское шоссе — самый короткий маршрут в Пакистан (и в Индию тоже, что по политическим соображениям, однако, неосуществимо), а также, через порт Карачи, в страны Персидского залива, Сингапур, Бангладеш, Малайзию и Индонезию. Кроме того, это самый короткий путь в западные, центральные и отчасти южные провинции Китая.

На данный момент доля перечисленных регионов в общем грузообороте регионов Урала и Западной Сибири со странами Азии составляет, в зависимости от области, от 10% до 30%. До сих пор географически грузопотоки из Сибири и Урала в Азию идут больше чем наполовину через порты Балтийского и Черного морей (Санкт-Петербург, Вентспилс, Рига, Новороссийск, Ильичевск, украинские порты) и примерно на треть — через Ванино и Находку. Часть грузов отправляется в Китай по Забайкальской железной дороге и около 5% — через Казахстан. При этом грузопотоки даже в Малайзию и Сингапур идут почти на 100% через черноморские и балтийские порты, что значительно удлиняет время доставки. 

Причины для этого разные. Прежде всего, большая часть экспортеров по условиям контрактов должны везти грузы только до порта — дальше и корабль фрахтует, и маршрут выбирает уже покупатель. Западные порты выбирают, в основном, из-за больших расстояний (и, соответственно, высоких тарифов) до Приморья. Кроме того, многие крупные экспортные компании вложили собственные средства в терминалы портов Балтийского и Черного морей и в дальнейшем намерены пользоваться только ими. 

Тем не менее, многие из компаний готовы были бы пересмотреть привычные маршруты. Прежде всего, это экспортеры и получатели грузов, работающие с западными и центральными районами Китая (Урумчи, Болэ, Синин, Ланьчжоу, Чэнду, Чунцин), которые сейчас провозят свои товары по железной дороге через Забайкалье — это примерно половина всех грузопотоков в Китай. В том, что касается номенклатуры товаров, от эксплуатации автомаршрута через Казахстан, Ташкент, Китай и Пакистан выигрывают экспортеры удобрений, металлопроката, органических химических соединений и продуктов неорганической химии, продукции машиностроения, пило— и лесоматериалов, шин, труб, бумаги и картона, а также импортеры известняка, цемента, хлопка, текстиля, чая, кофе, медикаментов, химической продукции. В случае, если речь идет о доставке грузов в Пакистан, Малайзию, Индонезию, автомаршрут позволяет российским компаниям, при примерно одинаковой стоимости перевозки, сэкономить до 10-15 дней.

Кроме того, напомним, что с 2002 года иностранные компании получили прямой доступ к китайским потребителям, минуя местных посредников. Тем не менее, в том, что касается допуска независимых иностранных перевозчиков к перевозкам по стратегическому Каракорумскому шоссе, послаблений ожидать не приходится, однако по-прежнему открыт путь создания совместных русско-китайских транспортных компаний.

Вторая сторона вопроса — борьба за международный транзит Азия-Европа — носит уже стратегический характер. Цена вопроса очень высока. Морским транспортом в настоящее время перевозится около 6 млн. контейнеров в год. При этом доля российского транзита в перевозках постоянно снижается: если говорить, например, о железных дорогах, то в 1981 году доля МПС составляла 26% в контейнерных перевозках между Европой и Японией/Кореей, в 1991 г. — только 6% и в 1999 г. — всего 1%. Перспективы международных автоперевозок пока неясны, но Россия рискует упустить и этот очень привлекательный рынок. 

В частности, и Каракорумское шоссе, и автодороги Средней Азии являются частью проекта, начатого в 1992 году Экономической и социальной комиссией ООН для Азии и Тихого океана (ЭСКАТО, UN ESCAP). Проект развития азиатской наземной транспортной инфраструктуры включает создание сети автодорог — "Азиатского шоссе" (Asian Highway, AH) и трансазиатской железной дороги (Trans-Asian Railway, TAR). Россия пока участвует только в одном из подпроектов — создании т.н. Северного коридора авто— и железных дорог от Корейского полуострова через Китай, Монголию, Казахстан и Белоруссию в Европу. При этом значительно меньше внимания уделяется южным маршрутам, связывающим Китай и страны Юго-Восточной Азии с Европой, которые пройдут, как предполагается, мимо российской территории. Поскольку проект изначально ориентирован на облегчение пути из Азии в Европу, это неудивительно — Россия Европой не считается. Важно другое: через 5-10 лет, когда проект будет завершен, большая часть грузопотока по южному коридору пойдет мимо нашей страны.

В организации автомобильных грузоперевозок из России через Каракорумское шоссе в Китай, а также страны Южной Азии и Персидского залива пока много сложностей. Прежде всего, на этом направлении нет ни одной крупной экспедиторской компании. Маршрут пролегает через несколько границ с непредсказуемыми таможенными нравами и через спорную территорию Джамму и Кашмир. Решение этих вопросов требует кропотливой и скоординированной работы правительств России, Казахстана, стран Средней Азии, Пакистана и Китая. Однако, как это ни парадоксально, России в данном случае на руку даже укрепление США в Афганистане — поскольку его конечной целью является постройка газопровода из Туркмении к портам Индийского океана и в Китай и начало разработки афганских месторождений урана и редких металлов, вряд ли США уйдут из региона в ближайшие десятилетия. Американские интересы в данном случае требуют не только стабилизации обстановки, но и создания эффективной транспортной системы, плодами которой, надеемся, сумеют воспользоваться и российские экспортеры и перевозчики.
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Масуд А. Пакистанский морской порт станет экономическим центром региона. "Воздушные ворота" в Хормузском проливе. // Финансовые известия. 13.08.2003.

http://www.finiz.ru/business/article.11505

Аладдин МАСУД, Исламабад

Сегодня Пакистан отмечает День независимости. В этот день принято говорить об экономических успехах страны. Одним из самых удачных проектов последнего времени в Пакистане считается создание глубоководного морского порта Гвадар. Его строительство завершится в сентябре будущего года, на шесть месяцев раньше запланированного срока.

Морской порт Гвадар станет третьим крупнейшим морским портом в Пакистане после Карачи и порта Касим. Порт укрепит экономическое развитие Пакистана и быстро преобразует побережье Маркан (Белуджистан) в важный промышленный и торговый центр. Порт Гвадар, возводимый при активном участии Китая, будет способен принимать суда с водоизмещением до 30 тыс. тонн и контейнерные суда с водоизмещением до 25 тыс. тонн. Строительство порта началось 22 марта прошлого года в присутствии президента Пакистана Первеза Мушаррафа. 

На первой стадии строятся три многоцелевых причала по 200 метров каждый вместе с 350-метровой резервной площадкой и вспомогательными средствами обслуживания, пятикилометровый канал подхода для судов с водоизмещением от 25 до 30 тыс. тонн с 11.5-метровыми баржами, оборудование для транспортной обработки груза и эксплуатационное оборудование.

Первая очередь строительства обошлась в 248 млн. долларов и уже частично сдана в эксплуатацию. Четыре судна водоизмещением 10 тыс. тонн стоят на якоре в порту последние несколько недель. Китай предоставил 198 млн. долларов, включая 49-миллионный грант. Участие Пакистана составит 50 млн. долларов на этапе завершения первой стадии проекта.

На второй стадии проекта глубина канала будет доведена до 20 метров, что позволит принимать нефтяные танкеры водоизмещением до 200 тыс. тонн, сухогрузов и прочих грузовых судов водоизмещением до 100 тыс. тонн. Порт будет иметь семь дополнительных 300-метровых причалов, два нефтяных пирса и контейнерный терминал. На второй стадии объект будет сдан "под ключ".

Общий план проекта морского порта также предусматривает развитие целого ряда объектов за рубежом, включая создание зон обработки, торговых беспошлинных зон и создание транспортной инфраструктуры, связывающей порт с национальной автомагистралью и железнодорожной сетью с тем, чтобы максимально использовать потенциал морского порта. Пакистан уже попросил несколько стран, включая Объединенные Арабские Эмираты, о помощи в создании беспошлинного порта типа Джабал-и-Али в Дубаях.

Идеально расположенный в Хормузском проливе, глубоководный морской порт, вероятно, превратится в региональный экономический центр. С его помощью откроются торговые пути, соединив более чем 20 стран, в том числе Китай, Шри-Ланку, Бангладеш, Оман, Объединенные Арабские Эмираты, Саудовскую Аравию, Катар, Ирак и Иран. При необходимости эти страны смогут иметь собственные складские площади в Гвадаре для экспорта своих товаров и хранения импортированных товаров.

Развитие индустриальных зон в области порта привлечет частные инвестиции для создания вспомогательных отраслей промышленности, помимо отраслей, непосредственно связанных с портовой деятельностью, как рыболовство и минипортовая деятельность, что таким образом создаст много новых рабочих мест.

ххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

Пакистан опровергает. Мы не отдадим порт Гвадар под китайскую военную базу. // РИА "Новости". 01.02.2004.

ИСЛАМАБАД, 1 февраля. МИД Пакистана опроверг сообщения западных СМИ о том, что строящийся при содействии КНР порт Гвадар станет китайской военно-морской базой, сообщило в воскресенье государственное агентство Эй-Пи-Пи.

"Гвадар сооружается исключительно как торговый порт с целью развития связей Пакистана с республиками Средней Азии, странами Ближнего Востока и Европы", - говорится в заявлении МИД Пакистана.

По окончании строительства этот порт станет крупнейшим региональным центром переправки коммерческих грузов, подчеркнули во внешнеполитическом ведомстве.

МИД Пакистана также выразил благодарность Китаю за финансовое содействие, "свидетельствующее о растущем взаимовыгодном торгово-экономическом сотрудничестве двух стран".
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Кулябина В. Железное бездорожье Пакистана. Ошибка машиниста столкнула три пассажирских поезда [а полустанке близ Готки, провинция Синд]. // Время новостей. 14.07.2005.
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Валентина КУЛЯБИНА

Вчера в Пакистане при столкновении трех пассажирских поездов погибло не менее полутора сотен человек. Железнодорожное ведомство страны уже признало катастрофу, случившуюся рано утром в южной провинции Синд близ узловой станции Готка, «если не самой большой, то одной из самых больших трагедий на железной дороге в истории Пакистана». Президент Пакистана Первез Мушарраф распорядился тщательно расследовать произошедшее, однако версию теракта опроверг. По мнению президента, виной всему «безответственность служащих» железной дороги.

На полустанке близ Готки в предрассветной темноте скорый поезд "Карачи-экспресс", следовавший из Лахора в Карачи со скоростью 120 км/ч, врезался в хвост пассажирского поезда. Жертвой удара стал "Кветта-экспресс", направлявшийся из Лахора в Кветту, -- поезд сделал непредвиденную остановку для исправления технических неполадок. Машинист "Карачи-экспресса" ошибся: видимо, сказалось самое тяжелое для работы время суток. Он решил, что зеленый сигнал семафора был дан ему, а не стоявшему перед ним составу. Столкновение сбросило три вагона на соседний путь, по которому как раз проходил встречный поезд. После второго удара были смяты или опрокинуты еще десяток вагонов. Тут же начался пожар.

Первый прибывший на место полицейский смог выговорить только одно: "Жуткое зрелище". Спасатели и вызванные им на помощь военные целый день разбирали завалы, разрезали искореженные вагоны, вынимали выживших, погибших и фрагменты тел. Раненых на вертолетах пакистанских военно-воздушных сил доставляли в ближайшие больницы. По данным медиков, травмы самые тяжелые -- черепно-мозговые, ампутации конечностей. Многие пассажиры крепко спали и в хаосе катастрофы не смогли помочь ни себе, ни своим детям, которых, как и женщин, в поездах было очень много. Многие из спасшихся остались без еды, питья и даже без одежды. Местные жители не только помогают спасателям, но и доставляют к месту катастрофы продукты, воду и одеяла.

В связи с трагедией в Синде пакистанские СМИ вновь вспомнили о проблемах с безопасностью на железных магистралях страны. Список трагедий на железных дорогах Пакистана ужасает, ведь каждая из катастроф вечно переполненных поездов влечет за собой кроме смертей еще и травмы, которые калечат людей навеки. В 1990 году при столкновении пассажирского и грузового составов погибло более 300 человек и свыше 400 было ранено. Это произошло также в провинции Синд.

Железнодорожный узел Готка, близ которого произошла вчерашняя трагедия, держит здесь печальное первенство. В 1989 и 1990 годах произошли два крушения -- один пассажирский поезд сошел с рельсов, а другой столкнулся с грузовым составом. В общей сложности тогда погибло свыше 400 человек. Большинство крупных аварий следователи списали на человеческие ошибки и неисправности оборудования.
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Согласно последним данным UNDP, Пакистан характеризуется как одна из десяти наиболее динамично развивающихся стран мира. При темпе роста в 7–8% в год, уровень ВВП за последние годы вырос в Пакистане с 70 до 110 млрд долларов США. Страна, которая еще пять лет назад стремилась достичь уровня экспорта в 9 млрд долларов, к концу финансового 2006 года достигла уровня в 18 млрд долларов. В последнем докладе, подготовленном Плановой комиссией и озаглавленном «Предвидение 2030 года», напротив графы ВВП стоит цифра 700 млрд долларов на ближайшие 25 лет. 

Осуществление подобных амбициозных проектов диктуется временем, а также стратегическими потребностями социально-экономического развития как Пакистана, так и региона в целом. 

В целях реализации крупных национальных и транснациональных проектов Пакистан в начале ХХI века взял курс на приватизацию и привлечение иностранных инвестиций в различные секторы экономики. В настоящее время начали осуществляться несколько крупных инвестиционных проектов, например, в области телекоммуникационных технологий, спутниковой связи, строительства транспортных коридоров и т.д. 

Реализации крупных региональных проектов как нельзя лучше способствует географическое положение Пакистана. На востоке он граничит с Индией, на северо-востоке — с Китаем, на севере и северо-западе — с Афганистаном, западные границы примыкают к Ирану, через который в свою очередь идут пути к странам Центральной Азии. 

Казахстан, Узбекистан и Туркмения, как известно, имеют колоссальные запасы природных ископаемых. Только по предварительным расчетам, здесь сосредоточено до 4% изведанных мировых запасов углеводородного сырья. С численностью населения 69 млн человек и совокупным ВВП 62 млрд долларов регион, с одной стороны, с середины 90-х годов ХХ века начинает развиваться с точки зрения внутренней региональной торговли. Инфраструктура действующих и строящихся трубопроводов проходит по территории бывшего Советского Союза. А энергоносители жизненно необходимы как самому Пакистану, так и Афганистану и бесспорно Китаю, прежде всего его западным провинциям. Последним странам, так же как и центральноазиатским государствам, крайне важен выход к теплым водам Индийского океана и Персидского залива. 

Таким образом, новая расстановка геополитических сил в регионе и открывшиеся возможности поставили Пакистан перед фактом укрепления региональных экономических и политических связей. 

С другой стороны, в целом отмечается трансформация региона в сторону интеграции в мировое экономическое сообщество. И надо отметить, что это очень важно для Пакистана: в международном плане укрепляется его статус страны, по территории которой будут проложены стратегически важные экспортно-импортные маршруты. В интервью Российскому телевидению на конференции Шанхайской организации сотрудничества (ШОС) 13 июня с.г. в Шанхае (Китай) президент Пакистана генерал Первез Мушарраф подчеркнул: «Пакистан станет «транспортным коридором», где проходят торговые пути из стран Азиатского региона на Ближний Восток, в Европу и обратно…» И действительно, в настоящее время Пакистан переживает процесс быстрой трансформации. 

Одним из мощных перспективных проектов федерального правительства Пакистана является строительство порта Гвадар. Это очень дерзкий, принципиально новый объект. Даже замысел подобного проекта говорит о смелости инженерной мысли, мощности привлекаемых финансовых ресурсов и жизненной необходимости для Пакистана его осуществления. 

Порт Гвадар — первый и пока единственный порт в пакистанской провинции Белуджистан. Его географическое положение уникально, что и делает его привлекательным как для Китая, Афганистана, так и для стран Центральной Азии и Ближнего и Среднего Востока. Расположен он в непосредственной близости от входа в Персидский залив на побережье Индийского океана, всего в 18 милях от Дубая. 

В целом, Пакистан рассматривает Белуджистан как объект своих будущих экономических и стратегических амбиций. Прежде всего, это самая большая по территории провинция Пакистана: ее площадь составляет 347 тыс. кв. км, или 43,6% территории страны. Она расположена на востоке Пакистана и граничит с Афганистаном и Ираном. 

Но есть ряд факторов, которые вырывают ее из контекста традиционного подхода к экономическому и социальному развитию провинций Пакистана, а именно: природные богатства, географическое соседство и… выход к морю. Известно, что сегодня мегаполисом и портом одновременно в Пакистане является Карачи. Но его географическое положение относительно уязвимо. Об этом поговорим ниже. И вернемся к Белуджистану. 

Несмотря на всю сумятицу этнических смешений, многолетнюю борьбу местных националистических и национальных политических партий, крайнюю социальную отсталость в целом, низкий уровень экономического развития по сравнению с другими провинциями страны, наркотрафик из Афганистана, удаленность от федерального военно-гражданского вышколенного центра, постоянное недовольства основных жителей провинции — белуджей и пуштунов — центральными властями, Белуджистан все больше и больше привлекает внимание федеральных властей своим геостратегическим положением. 

Земля Белуджистана богата запасами железной руды, хромовой руды, сульфата бария, меди, мелистого золота (сплав меди с золотом), цинка, а также природного газа. Первая промышленная скважина была пробурена в 1952 г., что положило начало освоению газового месторождения Суй/Suii, самого крупного газового месторождения в Пакистане. Месторождения газа также были разведаны и в других районах провинции, таких как Зин/Zin, Лоти/Loti, Пиркох/ Pirkoh, Южный Заргхун/ South Zarghun и т.д. В 2005 г. была пробурена первая промышленная скважина на месторождении Зиарат/ Ziarat – 1. 

К «природным» богатствам следует отнести и береговую линию Белуджистана, которая протянулась на сотни километров. Именно благодаря ей Пакистан имеет беспрепятственный доступ к морским торговым путям Индийского океана и Персидского залива. В настоящее время стоит вопрос о том, как наиболее эффективно использовать подобный «дар Аллаха». 

Планы Исламабада в отношении Белуджистана просты и грандиозны: 

— капитализация возможностей для торговли с Афганистаном и со странами Центральной Азии, не имеющими выхода к морю; 

— развитие торговли и транспортных связей со странами Персидского залива; 

— развитие экспорта; 

— перевалка трансконтинентальных грузов; 

— строительство нефтяных хранилищ, нефтегазоперерабатывающих установок различной мощности и т.д. 

Расположенный у входа в Персидский залив, на расстоянии 460 км от порта Карачи, Гвадар имеет огромное геостратегическое значение. При разработке Генерального плана развития порта были использованы преимущества географического положения Гвадара как альтернативного порта в регионе. 

Географическое положение порта Гвадар уникально еще и потому, что он раскинулся в непосредственной близости от входа в Персидский залив, что также очень важно с геостратегической точки зрения. Продолжающаяся нестабильная ситуация в Персидском заливе, начавшаяся со времени ирано-иракской войны, войны в Персидском заливе, появление суверенных государств в Центральной Азии лишь усилили важность строительства нового порта. Отвечая на запросы геоэкономических требований, возникших в результате изменений в регионе, и был разработан Генеральный план развития порта, который предусматривает его строительство как альтернативу, с одной стороны, пакистанским портам Карачи и Казиму, а с другой стороны, существующим портам Персидского залива с точки зрения развития новых торговых путей из стран Центральной Азии, а также как современный перевалочный пункт в регионе в целом. Строительство порта предусматривает значительное углубление дна, проведение работ по углублению и расширению судоходного канала, глубина которого, по проекту, будет составлять 12,5 м, а ширина — 4,5 км. Новейшая инфраструктура порта позволит принимать нефтеналивные танкеры водоизмещением свыше 100 тыс. тонн сырой нефти и многотоннажные торговые суда. Это ставит его вне конкуренции по сравнению с соседними портами (пакистанскими и иранскими) и обеспечивает таким образом в будущем преимущество как торгового порта на пути из Азии в Европу. 

Первоначально власти Пакистана ставили подобную задачу перед портами Карачи и Казим/PQA. Однако рост товарооборота Пакистана заставляет думать, что уже сегодня перевалочных мощностей обоих портов (25 и 17 млн тонн в год соответственно) в ближайшее время будет недостаточно. В настоящее время Карачи — один из мегаполисов азиатского континента с населением 16 млн человек, представляет собой экономическую столицу, торгово-промышленный центр, главные воздушные ворота страны, главный морской порт и т.д. До 80% пакистанских товаров экспортируются по всему миру из порта Карачи. 

Но для страны, которая поставила цель за ближайшие 25 лет увеличить ВВП до уровня 700 млрд долларов США, требуется качественное совершенствование портовой инфраструктуры. Именно поэтому власти отказались от идеи делать ставку на производственное перевооружение портов Карачи и Казима из-за ее бесперспективности, а именно, из-за их удаленности от основных морских судоходных путей и, следовательно, дополнительных временных затрат, а также ограничения по осадке торговых судов и морских нефтеналивных танкеров. Модернизация существующих мощностей, бесспорно, будет проводиться, но требуется поиск новых возможностей для торговли и инвестиций. Таким образом, еще на стадии разработки Генерального плана развития порта в Белуджистане были использованы преимущества географического положения Гвадара как альтернативного порта в регионе, который может принимать как национальные, так и иностранные крупнотоннажные нефтяные танкеры. 

Известно, что регион Персидского залива богат запасами углеводородного сырья. Учитывает это и Пакистан. Поэтому строительство порта Гвадар открывает перспективы для перевалки и транспортировки сырой нефти и нефтепродуктов из стран Ближнего и Среднего Востока, а также центральноазиатских государств для растущих рынков Азии. 

На сегодняшний день уже очевидно несоответствие перевалочных мощностей соседних с Гвадаром портов (пакистанских и иранских), что значительно усиливает уровень конкуренции между ними. Возможность захода в морской порт лишь усиливает борьбу за долю рынка между конкурентами. Часто это ведет к резкому увеличению цен на портовые услуги. 

С введением в эксплуатацию уже первой очереди порта Гвадар встанет вопрос о перераспределении нефтяных и газовых потоков между портами в регионе. Иранские порты в свою очередь сталкиваются с необходимостью технологического перевооружения своих уже устаревших портовых мощностей. В настоящее время Иран не обладает достаточной инфраструктурой для перевалки углеводородного сырья из Центральной Азии. Порт Бандар Аббас имеет два нефтяных терминала, а порт Чахбахар только один небольшой терминал. 

Более того, международная изоляция Ирана резко сокращает использование его портовых мощностей. Геополитическая нестабильность в регионе Ближнего и Среднего Востока, ограниченные возможности иранских портов предоставляют в то же время уникальную возможность для Гвадара привлечь значительную часть рынка и стать ключевым портом в регионе. 

Генеральный план развития порта Гвадар предусматривает еще одно важнейшее направление — развитие потенциальных торгово-экономических возможностей с западными провинциями Китая. На этом пункте — Китай и пакистанская провинция Белуджистан — следует остановиться подробнее. 

Немного истории. В 1978 г., когда в КНР был провозглашен курс на переход к рыночной экономике, прибрежные районы восточного Китая получили мощный стимул к развитию. Отставание в экономическом развитии западных провинций Китая с годами становилось все очевиднее. Компартия Китая разработала план экономического развития западной части страны, то есть провинций, граничащих с территорией Пакистана. Этот регион охватывает 71,4% территории Китая с населением всего 28,8% человек. О серьезности подобных намерений говорит тот факт, что руководство страны в январе 2000 г. учредило Группу развития Западных провинций Китая (входит 27 министерств), возглавляемую председателем КНР Ху Цзиньтао. 

Китай открыто говорит, что рассматривает Пакистан в качестве промышленной базы для китайских компаний, вывоза производственных мощностей малого и крупного бизнеса, установки сборочных линий, в частности, в Белуджистане, и осуществления экспортно-импортных операций со странами Ближнего Востока, Африки, Центральной Азии и т.д. 

Основной задачей данной стратегии является развитие инфраструктуры, привлечение иностранных инвестиций, защита окружающей среды, различные образовательные программы. 

Области сотрудничества между двумя странами — химическая промышленность, инжиниринг, поставки железнодорожного подвижного состава, строительство объектов инфраструктуры, автомобильных дорог, портов, мостов, жилых домов и т.д. 

Тесное экономическое сотрудничество Китая и Пакистана началось еще в 60–70-е годы ХХ века. Одним из первых крупных проектов было строительство Каракорумского шоссе в 70-х гг. Его еще называют «наземным мостом» между двумя странами. 

Но помимо перечисленных приоритетов, для Китая существует еще одна задача — ему нужен выход к Индийскому океану, чтобы «вызволить» из плена сухопутную провинцию Синьдзян. Поэтому он крайне заинтересован в крупных транснациональных проектах, будь то строительство скоростного шоссе или прокладка железнодорожного пути из западных провинций через Белуджистан до побережья океана. 

Со своей стороны, Пакистан стремится развивать экономические сотрудничество с «проверенным временем» другом, Китаем. Однако двусторонняя торговля находится еще на низком уровне и на сегодняшний день товарооборот между двумя странами составляет всего 2,4 млрд долларов. И Пакистан и Китай заинтересованы в увеличении товарооборота как между собой, так и в регионе в целом. 

Растущие потребности Китая в электроэнергии и быстрый рост экономики страны лишь подогревают энергетическую игру в Центральной Азии. Китай вышел на рынок энергоресурсов Казахстана, купив Петро Казахстан/ Petro Kazakhstan за 4,2 млрд долларов. Подобную интервенцию Китай провел в Судане, Нигерии, Венесуэле и других странах. Экономические перспективы великого соседа (Китая), который в ближайшем будущем обещает стать страной с крупнейшей экономикой в мире, уже сегодня имеют колоссальное влияние на регион в целом, и на Пакистан в частности. 

Именно поэтому Китай так рвется к Индийскому океану, так заинтересован в развитии портовых мощностей Гвадара. Для реализации первого этапа строительства китайская сторона предоставила Пакистану заем на 2 млрд долларов. 

Реализация этого грандиозного проекта разделена на несколько этапов. Строительство первого этапа порта началось 22 марта 2002 г., и уже с января 2003 г. порт принимает торговые суда с грузом для собственного строительства. Ввод в эксплуатацию намечен на середину 2006 г. Завершение первого этапа предусматривает строительство трех многофункциональных причалов для стоянки морских судов, включая инфраструктуру для перевалки сырой нефти с нефтеналивных танкеров. 

В настоящее время федеральное правительство Пакистана еще не определилось как со сроками перехода ко второй стадии строительства порта, так и с основным инвестором. Второй этап строительства предусматривает помимо сооружения новых девяти морских причалов монтирование оборудования для ведения ночной навигации. Стоимость реализации проекта на второй стадии составит 600 млн долларов. 

Вопрос об инвесторе имеет для Пакистана принципиальное значение, так как он отчетливо понимает, что долговременное присутствие Китая в регионе повлечет за собой определенные трудности для страны. В подобной ситуации Пакистан должен соблюдать жесткий баланс между «проверенным временем другом» и другими союзниками. 

Федеральные власти Пакистана, инициируя строительства порта Гвадар, рассматривали и рассматривают его в качестве альтернативного крупного морского порта в случае блокады существующих портов Карачи и Казим. И это неслучайно. Давние натянутые отношения с соседней Индией постоянно тяготеют над Пакистаном. А строительство мощного морского порта с новейшими технологиями в недосягаемости для индийских ВМС — блестящий шанс для Пакистана. Именно поэтому Исламабад планирует построить свою третью военно-морскую базу в Гвадаре, что также значительно укрепит безопасность страны в регионе. 

Помимо геостратегических целей, рассмотренных выше, при разработке Генерального плана развития порта Гвадар учитывались и чисто экономические выгоды: 

— совершенствование внутренней транспортной инфраструктуры в провинции Белуджистан в связи со строительством нового порта; 

— строительство новых железнодорожных линий от порта в глубь провинции, а также по направлению к Ирану и для соединения с действующими транспортными железнодорожными магистралями Пакистана; 

— строительство «Прибрежного шоссе», которое свяжет Гвадар с Карачи; 

— развитие судостроительных промышленностей в провинции; 

— строительство индустриально-промышленных зон, включая сооружение специальных терминалов для морских контейнеров; 

— приток рабочей силы из северных и центральных районов страны и, соответственно, его отток из перенаселенного Карачи. Уже сегодня порт предоставил новые рабочие места трем тысячам человек. 

На сегодняшний день численность населения города Гвадар составляет всего 125 тысяч человек. В недавнем прошлом он был небольшим прибрежным городком, окруженным выезженной солнцем пустыней. Многие отмечают, что город проделывает тот же путь, что и порт Рашид в Объединенных Арабских Эмиратах. А у Пакистана амбициозные планы по развитию Гвадара, он хочет сделать его вторым Дубаем. И это оправданно. Например, торговый оборот Дубая составляет 16,5% от 20 млрд долларов экономики ОАЭ. 

Однако для реализации подобного плана Пакистану придется преодолеть много трудностей, и одна из них — решение вопроса о доставке в город питьевой воды. Да и в целом это исключительно дорогой проект, так как он предусматривает использование только привозных материалов. 

Но, несмотря на нерешенность многих вопросов, стратегическое развитие Гвадара четко определено: это международный порт. С этой целью для его строительства привлекаются значительные иностранные инвестиции. В настоящее время Исламабад ведет переговоры с частными инвесторами о строительстве второго этапа. 

Интерес, в частности, проявили многие арабские страны, например, ОАЭ и Китар. Министр иностранных дел Омана Юсуф бин Алави бин Абдуллах после визита в Пакистан пообещал выделить на развитие Гвадара 100 млн долларов. 

Для Пакистана строительство и ввод в эксплуатацию порта Гвадар может стать ключевым грузовым портом, который принесет Пакистану так необходимый ему доход и при сотрудничестве с соседними странами в области железнодорожного и транспортного строительства соединит Гвадар с другими регионами Пакистана, а также со странами Центральной Азии. 

В то же время с появлением нового порта в регионе резко возрастет конкуренция на рынке портовых услуг. Пакистан постепенно становится новым игроком на рынке перевалочных услуг углеводородного сырья в регионе Персидского залива.
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Раушан ШУЛЕМБАЕВА

Алматы - Гвадар - Алматы

О небольшом рыбацком городке Гвадар, что в пакистанской провинции Белуджистан, до недавнего времени мало кто знал. Но сегодня на страницах мировой прессы и в телерепортажах различных компаний это название упоминается все чаще и чаще. Повод - строительство здесь, на побережье Аравийского моря, нового порта, которому в Южно-Азиатском регионе придается стратегическое значение. Генеральным планом развития до 2055 года предусмотрено, что пропускная способность важного объекта транспортной инфраструктуры достигнет 350 миллионов тонн грузов в год.

Находясь в городе, которому предстоит стать транспортными воротами для отрезанных от моря рынков Афганистана, Центральной Азии и Западного Китая, мы, члены казахстанской делегации, прибывшей в Гвадар во главе с генеральным директором Национальной библиотеки РК Муратом Ауэзовым по приглашению Института политических исследований Исламабада, с трудом верили в то, что вскоре на месте серых одноэтажных домишек взметнутся ввысь современные небоскребы. Но Мунив Вахид, директор проекта порта Гвадар, указывая на сверкающую черным глянцем безупречную гладь дороги, по которой мы приехали из аэропорта, не без гордости рассказывал, что всего лишь год назад на этом месте была безжизненная пустыня.

Неподалеку от автотрассы, высоко вздымая волны, шумело море, а на побережье, уткнувшись носом в песок, лежала утлая лодчонка. Над ней галдела стая чаек, подле старый рыбак разбирал улов. Смуглые натруженные руки со вздувшимися венами работали быстро и уверенно. При том он не обращал ровно никакого внимания на могучую технику, нещадно вгрызавшуюся в его древнюю землю. Рыбак был доволен: улов получился на славу.

Здесь будет город, здесь будет сад...

Неожиданно на горизонте появился профиль огромного сухогруза. Как пояснил Мунив Вахид, порт уже принимает крупнотоннажные суда, груженные в основном стройматериалами, в которых так нуждается гигантская стройка. Блестящее будущее маленького городка Гвадар не за горами, считает директор проекта.

- В этом здании будет находиться администрация порта, здесь - больница. Следующий объект строится для колледжа… Трудно было не заметить, что экскурсия по виртуальному пока Гвадару доставляет Муниву Вахиду немалое удовольствие.

По его словам, для стран Центральной Азии доступ к теплым водам Индийского океана прост - через высочайшее в мире Каракорумское шоссе. Ожидается, что приезжать сюда туристы и бизнесмены будут сотнями тысяч, во всяком случае, на это рассчитывают строители отелей. 90 тысяч акров земли выделены под строительство жилья. Пока же в Гвадаре едва ли наберется сто тысяч жителей.

Директор убежденно говорил о том, что вскоре по пустынной земле проляжет гигантская труба. По ней потечет "черное золото", а рядом застучат колеса вагонные, которые свяжут Пакистан с Афганистаном, Центральной Азией и Китаем. И Гвадар в итоге превратится в центр "энергетического коридора", протянется на 50 километров вдоль побережья, по маршруту караванных путей, по которым веками неспешно перевозились пряности и диковинные фрукты, а также ткани из Индии в Китай и центр Азии…

- Здесь предусмотрено значительное углубление дна и расширение судоходного канала. К универсальным причалам с глубинами до 15 метров будет вести пятикилометровый подходной канал. Новейшая инфраструктура порта позволит принимать нефтеналивные танкеры водоизмещением свыше 100 тысяч тонн сырой нефти и многотоннажные торговые суда, - продолжал нашу экскурсию по будущему порту Гвадара капитан Абдул Разик Дуррани.

Кровеносные артерии страны

Развитие транспортных коммуникаций - стратегически важная задача для любого государства. Выступая на конференции Шанхайской организации сотрудничества (ШОС) в июне 2006 года, Президент Казахстана Нурсултан Назарбаев особо отметил, что государствам - членам организации предстоит серьезно поработать над тем, чтобы ШОС стала обладательницей целостной региональной транзитно-транспортной системы. Это не только облегчит сообщение между ними, но и позволит привлечь дополнительные объемы международного транзита. Иначе говоря, люди должны на деле ощутить эффект от экономического взаимодействия в рамках Шанхайской организации сотрудничества, конечная цель которого - укрепление стабильности и повышение благосостояния народов.

В связи с этим огромный интерес представляет проект торгового коридора, который в последние годы активно разрабатывается Пакистаном, имеющим статус наблюдателя в ШОС, для того чтобы торговые пути из стран Азиатского региона пролегли на Ближний Восток и в Европу.

Специалисты утверждают, что, благодаря географическому положению, порт, расположенный у входа в Персидский залив, по своему значению не имеет альтернатив в Южно-Азиатском регионе. Это делает его привлекательным как для Китая, Афганистана, так и для стран Центральной Азии, Ближнего и Среднего Востока. Здесь фактически для многих стран начинается океанский проспект. В том числе - и для нашего Казахстана.

Капитан Дуррани заверил, что весной 2007 года состоится его открытие.

- Когда в марте 2002 года мы начинали строительство, то имели в виду и страны Центральной Азии, в том числе Казахстан, которые могут рассчитывать на наш порт. Гвадар должен стать для этих стран перевалочным транзитным узлом. Для этого мы создаем удобные условия, - продолжал рассказ капитан.

Действительно, для Казахстана, замкнутого в центре евразийского континента, которому вследствие своего географического положения приходится со многими государствами согласовывать вопросы транспортировки грузов, новый порт в Гвадаре открывает путь в Индийский океан, а значит новые возможности и перспективы. По мнению политолога Досыма Сатпаева, выход на страны Юго-Восточной Азии через новый порт в Пакистане очень выгоден нашей стране.

- У Казахстана есть определенные планы увеличения поставок энергетических ресурсов в Юго-Восточную Азию - в регион, где существует большая потребность в нефти, газе, во многих минеральных ресурсах, в том числе в горнорудном сырье, - говорит он.

Пока основные поставки энергетических ресурсов в Юго-Восточную Азию идут из Индонезии и Ближнего Востока. Поэтому южноазиатские страны сами заинтересованы в поиске альтернативных импортеров. Одним из них вполне может стать Казахстан, который через порт Гвадар мог бы начать экспортировать свою продукцию.

Учитывая, что, кроме энергоресурсов, у Казахстана есть еще один ликвидный и конкурентоспособный товар - пшеница твердых сортов и продукция из нее - государство может значительно увеличить свой рынок сбыта. Не стоит забывать, что потребность в продовольственных товарах в странах Юго-Восточной Азии с каждым годом будет расти в связи с сокращением посевных площадей в этом регионе, а также позитивной демографической динамикой.

Риск - благородное дело

С учетом всех привлекательных факторов нового транспортного коридора нельзя, однако, упускать из виду, что регион Южной Азии характеризуется достаточно высокими политическими и инвестиционными рисками. Понятно, что Казахстан не может делать ставку лишь на южноазиатском направлении, поэтому руководство страны активно работает по всем направлениям.

Привлекательность восточного направления как раз и заключается в том, что при относительно невысокой конкуренции здесь существует большая потребность в энергоресурсах и продуктах питания, то есть потенциально емкий рынок сбыта.

- Казахстану следует использовать все транспортные возможности, даже с учетом существующих рисков, и активно работать не только в западном, но и восточном направлении, - уверен Досым Сатпаев.

Новый порт позволит Пакистану притянуть к себе не только Казахстан, но и многие другие страны. Учитывая, что объемы товарооборота между двумя странами пока еще далеки от оптимальных, Пакистан весьма заинтересован в том, чтобы наша страна, серьезно опережающая в экономическом развитии остальные страны региона, приняла активное участие в реализации пакистанского транспортного проекта и стала одним из крупных инвесторов порта Гвадар. Немало заинтересовано в этом и наше государство.
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Одним из приоритетных мегапроектов современного Пакистана, крупнейшим за годы его независимости с 1947 г., является строительство глубоководного морского порта Гвадар. Его географическое положение уникально — он расположен на побережье Аравийского моря в непосредственной близости от Ормузского пролива, ведущего в Персидский залив, через который транспортируется до 40% всей потребляемой в мире нефти. Порт стоит на перекрестке трех важнейших регионов мира: богатого углеводородными ресурсами Ближнего и Среднего Востока, Центральной Азии и глобальными потребительскими рынками Южной Азии. 

Президент Пакистана генерал П. Мушарраф характеризует Гвадар не иначе как «торговую столицу региона». Реализация проекта ставит две цели: во-первых, дальнейшее развитие национальной экономики, привлечение в страну иностранных инвестиций, а во-вторых, укрепление интеграционных связей на азиатском континенте. Большую роль в укреплении торгово-экономических связей в регионе призваны сыграть крупные инфраструктурные проекты, дорожные и водные магистрали, порты на побережье Индийского океана, предоставляющие выход к морю западным провинциям Китая, странам Южной Азии и центральноазиатским государствам(1). 

Еще на стадии разработки Технико-экономического обоснования проекта Гвадар федеральные власти Пакистана официально объявили об одном из приоритетных направлений — развитии торгово-экономических связей с Китаем. «Мы заинтересованы в установлении торгового и энергетического коридора для Китая», — заявил генерал Мушарраф в эксклюзивном интервью «China Daily», отмечая, что через порт Гвадар будет поступать сырая нефть из Ирана и Африки и транспортироваться по суше для северо-западных территорий Китая — Синьцзян-Уйгурского автономного округа(2). 

В 1978 г., когда в КНР был провозглашен курс на переход к рыночной экономике, прибрежные районы восточного Китая получили мощный стимул к развитию. Отставание в экономическом развитии западных провинций страны с годами становилось все очевиднее. Этот регион охватывает до 71,4% территории Китая, а населяет его всего 28,8% жителей поднебесной. Компартия Китая разработала план подъема экономического развития западных провинций, непосредственно граничащих с пакистанской провинцией Белуджистан, инвестировав в их развитие 88 млрд долларов США. 

Сегодня Китай открыто говорит, что рассматривает Пакистан в качестве промышленной базы для китайских компаний, вывоза производственных мощностей малого и крупного бизнеса, установки сборочных линий, в частности в Белуджистане, осуществления экспортно-импортных операций со странами Ближнего Востока, Африки, Центральной Азии и т.д. 

Исламабад в лице премьер-министра Шаукат Азиза подчеркивает, что «Пакистан и Китай являются стратегическими партнерами, и наши взаимоотношения охватывают многие области»(3), в частности химическую промышленность, инжиниринг, поставки железнодорожного подвижного состава, строительство объектов инфраструктуры, автомобильных дорог, портов, мостов, жилых домов и т.д. 

Двустороннее экономическое сотрудничество Китая и Пакистана началось еще в 60–70-е годы ХХ века, когда Пакистан и Китай совместно построили Каракорумское шоссе протяженностью 1200 км. Его еще называют «наземным мостом», соединяющим две страны. 

Со своей стороны, Пакистан также стремится развивать экономические сотрудничество с «великим соседом». Хотя обе страны и нацелены на развитие торговых связей, уровень двусторонней торговли находится еще на низком уровне и на сегодняшний день составляет всего 2,4 млрд долларов. Пакистан и Китай заинтересованы в укреплении экономических связей и увеличении товарооборота. 

Особое место в экономическом сотрудничестве между двумя странами занимает проект строительства порта Гвадар. 

В целом, по планам Пекина порт пакистанский Гвадар должен отвечать трем основным целям. Во-первых, последовательная интеграция Пакистан в экономику Китая — передача отработанных технологий, источник дешевой рабочей силы, совместное освоение природных ресурсов для развития промышленности — все это поможет превратить Пакистан в гигантскую фабрику для Китая. Во-вторых, доступ к рынкам Центральной Азии для импорта энергоресурсов и экспорта китайских товаров. С этой целью разворачивается строительство инфраструктурных объектов и дорог через Афганистан и Пакистан. В-третьих, проект призван «успокоить» западные провинции Китая, особенно с преобладанием мусульманского населения, путем привлечения инвестиций в экономику региона и усиления экономических связей с мусульманскими странами Центральной Азии. 

Но самая важная задача для Китая — выход к теплым водам Аравийского моря, чтобы «вызволить» из плена сухопутную провинцию Синьцзян. Поэтому он крайне заинтересован в крупных транснациональных проектах, будь то строительство скоростного шоссе или железнодорожной магистрали из западных провинций через пакистанскую провинцию Белуджистан до побережья океана. 

Растущие потребности Китая в электроэнергии и быстрый рост экономики страны лишь подогревают энергетическую игру в регионе Ближнего Востока и Центральной Азии. Около 60% энергоресурсов Китай покупает у стран Персидского залива. Он вышел на рынок энергоресурсов Казахстана, купив компанию Петро Казахстан/ Petro Kazakhstan за 4,2 млрд долларов. Подобную интервенцию Китай провел в Судане, Нигерии, Венесуэле и других странах. Экономические перспективы великого соседа (Китая), который в ближайшем будущем обещает стать крупнейшей экономикой мира, уже сегодня имеют колоссальное влияние на регион в целом и на Пакистан, в частности. Именно Китай «подталкивает» Пакистан навстречу рынкам энергетических ресурсов стран Центральной Азии. В этом кроется основная причина того, что Китай так рвется к Индийскому океану и вкладывает миллиардные инвестиции в развитие портовых мощностей Гвадара. И хотя власти Пакистана стали задумываться о его строительстве еще в 1964 г., в действительности оно началось только в начале ХХI века, после принятия КНР решения об инвестировании. 

В 90-е годы ХХ века Китай отказывался финансировать строительства порта. Причина заключалась в предоставлении Пакистаном монопольного доступа США на две важнейшие авиабазы в Джакобабаде/Jacobabad (провинция Синд) и Пашни/ Pasni (провинция Белуджистан) в период ввода американских войск на территорию Афганистана. Китай и Индия были озабочены тем обстоятельством, что Пакистан разрешил США установить посты радиолокационного перехвата на Северных территориях Пакистана, граничащих с китайской провинцией Синьцзян и Тибетом. И лишь спустя четыре месяца после ввода американских войск на территорию Афганистана в 2001 г. для свержения режима Талибан, Китай и Пакистан подписали соглашение о строительстве Гвадара. Со своей стороны, Китай потребовал от Исламабада предоставить государственные гарантии использования в своих целях инфраструктуры порта, несмотря на протесты США. 

Пекин всегда волновало присутствие в Персидском заливе американцев, которые контролируют в указанном районе до 60% энергоресурсов, транспортируемых для нужд своей экономики. И альтернатива для Китая была найдена — строительство перевалочного пункта в проекте порта Гвадар и транспортного коридора (Туркменистан – Афганистан – Пакистан — Китай) для энергоресурсов. 

Правительство Пакистана инициировало одновременно несколько проектов при финансовой и технической поддержке. Первый и основной проект — строительство глубоководного порта для захода многотоннажных нефтеналивных танкеров и торговых судов. 

Для реализации первого этапа строительства китайская сторона предоставила Исламабаду заем на 1,16 млрд долларов. Соглашение о финансировании первого этапа строительства порта было подписано правительствами КНР и ИРП еще 10 апреля 2001 г. Согласно договоренностям, правительство Пакистана выделило на реализацию проекта 50 млн долларов, а Китай предоставил в общей сложности 198 млн долларов США: новый вспомогательный грант — 31 млн, беспошлинный заем — 31 млн, льготный кредит правительства — 58 млн, кредиты покупателей — 60 млн долларов. 

Реализация этого грандиозного проекта разделена на несколько этапов. Строительство первого этапа порта началось 22 марта 2002 г. и уже с января 2003 г. он принимает торговые суда с грузом для собственного строительства. 

Завершение первого этапа строительства порта Гвадар предусматривает строительство трех многофункциональных причалов для стоянки морских судов, включая инфраструктуру для перевалки сырой нефти с нефтеналивных танкеров. 

Успех пакистано-китайского сотрудничества в реализации первого этапа строительства порта Гвадар дал толчок развитию торгово-экономических отношений между двумя странами. 

Пакистан уже предоставил Китаю статус наиболее благоприятствуемой нации и в настоящее время установил зону свободной беспошлинной торговли (Free trade area/FTA). Инвестиции Китая в экономику Пакистана за последние два с половиной года увеличились на 30%, что составляет 4 млрд долларов США. Число китайских компаний достигает 500, что составляет 12% общего числа иностранных компаний, действующих на территории Пакистана, а число работающих в них китайских специалистов достигает трех тысяч человек. 

В настоящее время Китай уже направил на строительные объекты порта 450 специалистов для проведения технической экспертизы. Планируется, что и второй этап также будет финансироваться Китаем. Для соединения западных провинций Китая с Центральной Азией наземным путем Пакистан строит дорогу от г. Чаман в провинции Белуджистан к афганскому городу Кандагару. На северо-западе ведется строительство еще одной дороги, идущей от города Торхам в Северо-Западную пограничную провинцию до Джелалабада в Афганистане. 

В настоящее время федеральное правительство Пакистана еще не определилось как со сроками перехода ко второй стадии строительства порта, так и с основным инвестором. Проектная мощность товарооборота порта Гвадар исходит из ожидаемого грузопотока из Западного Китая, Афганистана, Ирана, государств Центральной Азии, а также потока углеводородного сырья, товаров и т.п. из стран Ближнего и Среднего Востока. 

Со своей стороны, Китай открыл провинцию Синьцзян для шести мусульманских стран: Афганистана, Казахстана, Киргизии, Таджикистана, Пакистана и Узбекистана, где порт Гвадар призван сыграть роль перевалочного пункта для импорта и экспорта китайских товаров, которые далее будут перевозить грузы по железной дороге или скоростной автомагистрали (планы разрабатываются) до Каракорумского шоссе в районы Северных территорий Пакистана и далее до автономного района Синьцзян, расположенного на северо-западе Китая. 

Несмотря на то что основные строительные работы первой очереди порта завершены, развитие его инфраструктуры требует дополнительных средств. Соглашение о предоставлении кредита в размере 22,260 млн долларов США по проведению землечерпательных работ было подписано с Китаем после официальной церемонии открытия порта. Дело в том, что воды у побережья постоянно заиливаются, и для беспрепятственного прохождения в порт торговых судов и нефтеналивных танкеров требуется строительство специального отводного канала шириной 14,5 метров. Землечерпательные работы осуществляются китайской компанией. 

Планируется, что грузы, доставляемые многотоннажными судами в порт Гвадар, будут транспортироваться во внутренние районы страны двумя путями: морским — из порта Гвадар в порт Карачи небольшими транспортными суднами, и сухопутным путем — мощными траками по прибрежному 450-километровому шоссе. 

Второй этап строительства порта предусматривает помимо сооружения новых девяти морских причалов монтаж оборудования для ведения ночной навигации. Стоимость второго этапа проекта, предусматривающего строительство девяти причалов и терминалов, составляет около 600 млн долларов. 

Вопрос об инвесторе имеет принципиальное значение для Пакистана, который отчетливо понимает, что долговременное присутствие Китая в регионе повлечет за собой определенные трудности для него самого. 

Стратегическое значение порта Гвадар велико как для Пакистана, так и для Китая. Рядом с портом развернулась строительная площадка для военной базы пакистанских ВМС. (В настоящее время она базируется вблизи порта Карачи, что делает ее крайне уязвимой из-за близости к границе с Индией.) А Китай крайне заинтересован в заходе своих военных кораблей в порт Гвадар. С одной стороны, возможное присутствие китайских военных кораблей в Индийском океане вызывает крайнее неудовольствие как у США, так и у Индии, с другой стороны — Китай также озабочен присутствием США в Персидском заливе, так как опасается, что Вашингтон может повлиять на поставки энергоресурсов в Китай. 

Некоторые аналитики полагают, что Китай использует порт Гвадар в качестве Гидроакустического поста, контролирующего действия военно-морских сил США в этом районе, а также совместное американо-индийское военное сотрудничество. 

Таким образом, с вводом в эксплуатацию порта Гвадар Китай получает ряд преимуществ как на национальном, так и на международном уровне: выход к Персидскому заливу, ближайший доступ к рынкам Ближнего и Среднего Востока, Африки, Центральной Азии, альтернативной вариант транспортировки собственных энергоресурсов в случае нарушения графика поставок сырой нефти танкерами в Аравийском море или при прохождении Малаккского пролива, возможность контролировать транспортировку углеводородного сырья из стран Персидского залива, дешевую пакистанскую рабочую силу и т.д. 

Co своей стороны, и Пакистан уже получает немалые выгоды от сотрудничества со своем «стратегическим партнером» в экономическом плане благодаря финансовой поддержке Китая в строительстве порта: выход на рынки Центральной Азии, предоставление своей территории в качестве «транзитного коридора» для транспортировки углеводородного сырья и т.д., а в политическом — именно Китай первым поддержал просьбу Пакистана о приеме в Шанхайскую организацию сотрудничества (ШОС) в качестве наблюдателя. Председатель КНР Ху Цзиньтао сделал специальное приглашение П. Мушаррафу для участия в саммите ШОС в 2006 г. 

(1) The Nation, 11 June 2005. 

(2) China Daily ,Beijing, February 22, 2006. 

(3) The Nation, 11 June 2005.
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Чичкин А. Бросок через Гиндукуш. Возобновлена работа над проектом евроазиатской железной дороги Узбекистан-Афганистан-Пакистан-Индия. // Российская газета. 15.05.2007.
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Алексей Чичкин 

Опубликовано в Российской Бизнес-газете N603 от 15 мая 2007 г.

Узбекистан, Казахстан, Афганистан и Пакистан недавно подписали друг с другом соглашения о сооружении железной дороги от Термеза, города на узбекско-афганской границе, через Кабул до пакистанского Пешавара. Все среднеазиатские страны, а через них Россия имеют железнодорожный "выход" к Термезу. А благодаря недавно восстановленному регулярному железнодорожному сообщению между Пакистаном и Индией Средняя Азия и Россия будут соединены с Индостаном стальной магистралью по кратчайшему направлению.

Речь идет о 600-километровом железнодорожном маршруте Термез - Мазари-Шариф - Кабул - Джелалабад - Пешавар- Исламабад - Нью-Дели. Еще в середине 1950-х годов тогдашние лидеры СССР Н.С. Хрущев и Н.А. Булганин договорились с руководством Афганистана и Индии о сооружении такой артерии. К концу 1950-х было получено согласие правительства Пакистана на создание этой магистрали. Но политические факторы помешали реализации проекта.

В 1980-х было решено сооружать железную дорогу из СССР в Индию через Туркмению: была построена 20-километровая линия Кушка (Туркмения) -Торагунди (Афганистан): впоследствии артерию эту намечалось "продлить" в Индию по маршруту Герат (Афганистан)-Кветта - Лахор (Пакистан) - Нью-Дели (Индия). Но снова помешали политические факторы, прежде всего - напряженные в тот период пакистано-индийские отношения. К настоящему времени этот проект, можно сказать, трансформировался в проект газопровода по тому же маршруту (для поставок туркменского газа в Индостан), причем трубопроводное обеспечение возможно со стороны России или российско-индийского трубопрокатного предприятия.

В рамках южноазиатской организации регионального сотрудничества (SAARC) ее страны-участницы выступили в конце 1990-х годов за сквозное железнодорожное сообщение в рамках этого блока. Недавнее же получение Афганистаном статуса ассоциированного участника SAARC фактически разблокировало упомянутый проект Термез - Нью-Дели, который будет финансироваться из фондов этой организации и, возможно, Исламского Банка развития. Пакистано-индийское железнодорожное сообщение существует, поэтому в рамках проекта Узбекистан - Индия намечено реконструировать железные дороги на северо-востоке Пакистана и в соседнем регионе Индии.

Очевидно, что многие региональные и межрегиональные проекты зависят в первую очередь от индийско-пакистанских взаимоотношений, а они в последние годы развиваются в русле диалога и взаимопонимания. По мнению премьер-министра Индии Сингха, "транспортное и энергетическое сотрудничество могут преобразовать всю экономику и политические взаимоотношения в Южной Азии. Индия и Пакистан участвуют в конструктивном диалоге с 2004 года. С Пакистаном обсужден широкий спектр двусторонних проблем и был достигнут значительный прогресс. Мы установили транспортные связи через границу и Линию контроля в Джамму-Кашмире. Двухсторонняя торговля тоже растет впечатляющими темпами - примерно на 40 процентов за 2005-2006 годы. Мы намерены продолжать усилия ради улучшения связей с нашим соседом - Пакистаном".

А пакистанский аналитик Хамзор Бадва считает, что "благодаря пакистано-индийскому взаимопониманию Южная Азия изобилует важными социально-экономическими и гуманитарными проектами, создана южноазиатская организация (SAARC) по разнообразному сотрудничеству стран-участниц, Пакистан и Индия участвуют в ШОС и совместно развивают связи с Россией, Китаем, Ираном и Средней Азией".
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Замараева Н.А. Железные дороги Пакистана: история, современное состояние, перспективы развития. // Институт Ближнего Востока. 22.12.2007.
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В ночь с 18 на 19 декабря в Пакистане произошла железнодорожная катастрофа. Это случилось недалеко от города Мехрабпур/ Mehrabpur в южной части провинции Синд, в 400 км от Карачи. С рельс сошли 12 из 16 вагонов пассажирского экспресса. Свыше 50 человек погибли и более 120 ранены в результате крушения поезда, направлявшегося из Карачи в Лахор*. Одна из основных причин, названных официальными лицами, – технически неисправленное состояние железнодорожного полотна. 

Статистика катастроф на пакистанских железных дорогах удручающая. Одна из последних крупных аварий произошла в июле 2005 г., когда в результате столкновения трех поездов погибли более 130 человек. И для этого есть много причин: неразвитая сеть железных дорог в целом в стране, устаревший парк подвижного состава, отсутствие электрификации на отдельных участках железной дороги, устаревшая сигнальная система или ее отсутствие, слабая ремонтно-техническая база и т.д. 

История пакистанских железных дорог берет начало еще в середине XIX в., в период британского правления. Развитие железных дорог в Пакистане тесно связано со строительством порта Карачи. Сэр Генри Эдвард Фрере/ Sir Henry Edward Frere, назначенный руководителем администрации Синда/ Commissioner of Sind, получил официальное разрешение на ведение изыскательских работ в районе будущего порта Карачи. Позднее, в 1858 г., он начал инженерное проектирование первой железнодорожной ветки, ведущей от Карачи до Котри, далее до Мултана и вверх на Лахор. 

13 мая 1861 г. открылось первое железнодорожное сообщение между городами Карачи и Котри. Следующая железнодорожная магистраль протянулась практически через всю страну, с юго-востока на северо-запад, и соединила Карачи c Пешаваром, столицей Северо-западной пограничной провинции Пакистана/ СЗПП, а различные ее новые участки протянулись до Мултана и Лахора (провинция Пенджаб). В рассматриваемый период строительство железных дорог диктовалось крайней необходимостью – по ним доставлялись местные и импортные товары из коммерческого центра страны Карачи, а в столицу стекались тысячи людей в поисках заработка, везли товары на продажу и т.д. 

В дальнейшем построенная железнодорожная магистраль стала частью единой железнодорожной системы колониальной Индии. С 1886 г. она стала называться Северо-Западной железной дорогой /СЗЖД/ North Western Railways. 

Развитие и расцвет железных дорог на территориях, отошедших в дальнейшем к Пакистану, как раз и приходится на вторую половину XIX — начало XX вв. После обретения независимости в 1947 г. к Индии отошли 1847 миль железных дорог СЗЖД, а на территории современного Пакистана осталось 5048 миль железных дорог. В 1954 его железная дорога протянулась до Мардана/ Mardan, а в 1956 г. была построена еще одна ветка, соединившая Карачи с центральными районами страны. 

В последующие годы в силу ряда субъективных и объективных причин (развитие авиа- и автотранспорта и т.д.) правительство Пакистана не уделяло должного внимания развитию сети железных дорог в стране в целом, и железнодорожное хозяйство стало приходить в упадок. Более того, в начале 70-х годов, когда правительством руководил Зульфикар Али Бхутто, был полностью отвергнут план эксплуатации рельсового транспорта и в самом Карачи. Современное на тот день трамвайное полотно было просто «закатано» в асфальт. Последствия — до 80% всех перевозок по стране в настоящее время занимают автоперевозки — один из дорогостоящих видов транспорта. 

Сегодня в Пакистане начинают осознавать необходимость сосуществования всех видов подвижного транспорта, дополняющих друг друга. Многие промышленные города Пакистана, и прежде всего Карачи, сталкиваются с катастрофическими проблемами – мощными людскими и транспортными потоками, а также с удручающей экологической обстановкой – смог над Карачи стоит постоянно. 

В настоящее время пакистанские железные дороги перевозят до 65 млн человек в год, и ежедневно выпускают из депо всего… 228 почтовых, пассажирских и транспортных поездов. 

Отсутствие современной железнодорожной системы, достаточного количества подвижного состава, локомотивов, железнодорожных платформ, квалифицированного персонала ведет к непредсказуемым последствиям. Например, после катастрофического землетрясения осенью 2005 г. в Азад Кашмире гуманитарная помощь, так необходимая в первые часы после катастрофы, лишь малыми дозами перебрасывалась вертолетами. Многие месяцы она лежала в Карачи в ожидании переброски на север. В стране не хватает даже колесных пар для перевозки трейлеров на открытых платформах. 

Бесспорно, правительство Пакистана прилагает определенные усилия для выхода из кризисной ситуации. В настоящее время заинтересованным компаниям и лицам предложено до 17 проектов для развития системы железных дорог в Пакистане. Они включают инвестирование в железнодорожную инфраструктуру, покупку подвижного состава, локомотивов, вагонов, рельс, шпал, сигнальной системы, снегоочистительных машин, проведение тренингов для повышения квалификации управленческого персонала и операторов, строительство железнодорожной магистрали и т.д. 

Среди предлагаемых проектов – двупутная железная дорога Ханевал – Райвинд (246 км); покупка/ производство 75 дизель-электрических локомотивов, 1000 грузовых вагонов, 150 пассажирских вагонов; модернизация сигнальной системы; железнодорожное сообщение от порта Гвадар (юг провинции Белуджистан) вверх до Кветты, модернизация железной дороги Рохри–Кветта–Тафтан. 

Особую важность имеют проекты строительства транзитной железной дороги между Ираном–Пакистаном–Индией, а также проект между Афганистаном–Пакистаном–Индией, которые, как предполагается, будут следующими коммерческими проектами. Проекты рассматриваются как самостоятельные железнодорожные участки Трансазиатского железнодорожного коридора. 

Пакистанские железные дороги планируют построить скоростную новую дорогу со стандартной колеей между Равалпинди и Лахором (290 км). Расчетная скорость поезда – 250 км/ч. 

Стратегически перспективным для Российской Федерации является проект строительства железной дороги от порта Гвадар до Кветты (столица провинции Белуджистан) и дальнейшее ее расширение и соединение с системами железных дорог соседних стран – Афганистаном, Ираном, Китаем. Новая железнодорожная магистраль будет проложена по неразведанной территории провинции Белуджистан. 

23 марта с.г. глубоководный порт Гвадар был торжественно принят в эксплуатацию президентом Пакистана П. Мушаррафом. Девять причалов уже задействовано, ведется интенсивное строительство двух следующих причалов. Инфраструктура порта создается при финансовой и технической поддержке Китая, вложившего в данный проект уже до 198 млн долларов. Порт Гвадар планируется как мощный перевалочный торговый и сырьевой пункт из стран Персидского залива, Центральной Азии, с одной стороны, и Индии, Китая, Афганистана — с другой стороны. 

В настоящее время завершается разработка технико-экономического обоснования/ТЭО проекта железнодорожной магистрали Гвадар–Кветта. И «КВЖД» XXI в. будет построена. Экономическая, политическая составляющие проекта очевидны. Но Россия... Пропустить такой шанс – стать оператором Центрально-Азиатского – афгано-ирано-пакистано-китайского ЭКСПРЕССА — непростительно 
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Чичкин А. Под видом борьбы с пиратами. США и Индия сделали первый шаг к созданию "Южноазиатского НАТО" [South Asia Regional Port Security Cooperative Organisation, SARPSCO, "Организация безопасности портов Южной и Юго-Восточной Азии"]. // РПМонитор. 31.05.2008.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1212666600

Алексей Чичкин

20 мая представители американской Береговой охраны сообщили о том, что страны региона Индийского океана создали новую "военную структуру по борьбе с терроризмом и преступной деятельностью". В новый альянс, получивший название SARPSCO ("Организация безопасности портов Южной и Юго-Восточной Азии), войдут Индия и Пакистан, а также Шри-Ланка, Бангладеш, Оман, Мальдивские острова, Коморские острова, Маврикий и Мадагаскар. США официально не участвуют SARPSCO, но, по информации из американских источников, будут оказывать новой структуре всемерную поддержку. Штаб-квартира SARPSCO будет находиться в Вашингтоне, а ее политический центр – на Мальдивских островах, в Мале.

Цели нового альянса разъяснил контр-адмирал Береговой охраны США Крэйг Бон: "Создание этой группы – ясный сигнал террористам и преступным группам Южной Азии и в районе Индийского океана, что они будут обнаружены и уничтожены, а их действия будут пресечены".

На первый взгляд, создание SARPSCO выглядит логично: мировые СМИ чуть ли не ежедневно сообщают об атаках пиратов на гражданские суда, плавающие в Индийском океане. Однако происходит это в основном у побережья Сомали, что довольно далеко от территориальных вод любой из стран – участниц альянса. То же самое можно сказать и о Малаккском проливе, где усилиями служб береговой охраны прилегающих государств активность пиратов в последние годы резко пошла на убыль.

Вопрос же о "террористах", действующих в Индийском океане, вообще повисает в воздухе. Правда, на Шри-Ланке сражаются "Тигры освобождения Тамил Илама", однако их активность носит сугубо локальный характер и ограничена районом ведущейся ими партизанской войны – это северо-восточная часть острова Цейлон. Никаких других "террористов" в огромном регионе Индийского океана нет.

Правда, можно предположить гипотетическую вероятность того, что злоумышленники попытаются захватить какую-либо из малых островных стран региона, как это, к примеру, произошло в конце 1970-х с Коморскими островами, где Боб Динар сверг правительство Али Суалиха. Однако последний раз инциденты подобного рода имели место больше двадцати лет тому назад, когда была отбита попытка нападения на Сейшельские острова. И с тех пор ничего подобного не происходило.

Все эти факты наводят на мысль о том, что истинные цели SARPSCO могут быть далеки от декларируемых. Для того чтобы уяснить их себе, достаточно проанализировать состав стран – участниц альянса. Мальдивские острова и Оман тесно сотрудничают в военном отношении с Великобританией, Коморские острова – с Францией. Индия, призванная играть в SARPSCO важную роль, в последнее время все теснее сближается с США.

Зато в структуру SARPSCO не входят Иран, Саудовская Аравия, ЮАР, Малайзия, Индонезия, Бирма, Кения, Танзания, Мозамбик, которые также имеют свои порты на побережье Индийского Океана. Резонно предположить, что новая структура может стать инструментом геополитического давления на те страны, которые стараются проводить независимый внешнеполитический курс и являются с точки зрения США "проблемными". Не исключено, что SARPSCO может оказаться частью механизма "Южноазиатского НАТО", в основе которого будет лежать стратегическое взаимодействие США и Индии. В этом контексте SARPSCO потенциально направлено также и против Китая, влияние которого в регионе Индийского океана растет с каждым годом.
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Узбекистан намерен выйти к пакистанским портам. Через Афганистан. // 12.uz. 02.09.2008.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1220338440

"Узбекистан рассмотрит вступление в трехстороннее соглашение с Пакистаном и Афганистаном, чтобы получить доступ к пакистанским портам в Карачи и Гвадар", - заявил посол Узбекистана в Пакистане в интервью местной газете "Daily Times".

По его словам, трехстороннее соглашение поможет увеличить объем товарооборота между двумя странами.

Посол также сообщил, что первый пакистанский грузовик Pak Caspian Trade Links Company достиг Узбекистана 17 апреля 2008 года и открыл коридор для транзитного груза к Казахстану и Кыргызстану через Узбекистан и Афганистан. Грузовик вез пакистанские продукты через Афганистан в Узбекистан и Казахстан и возвратился с продукцией химической промышленности из Узбекистана.

Следует отметить, что в марте 2007 года в ходе визита Премьер-министра Пакистана в Узбекистан было подписано соглашение, которое позволит улучшить транспортное сообщение между двумя странами, включая грузовые автоперевозки. Пакистан предложил свои порты Гвадар и Карачи для экспортно-импортных операций Узбекистана.

Пакистан заинтересован в присоединении своих коммуникаций к новым транспортным сетям южного направления стран Центральной Азии, ибо данный регион богат энергетическими ресурсами. Выход Узбекистана через пакистанские коммуникации на берег Аравийского моря выгоден для обеих сторон.

В Исламабаде с большим интересом относятся и к проектам по созданию транспортных сетей, выходящих в Пакистан через Афганистан. Это способствовало бы продвижению пакистанских товаров (пластмассовых изделий, продукции из кожи и картона, лекарства, фрукты) на рынки центральноазиатских государств через Узбекистан.

Узбекистан получил бы возможность расширить объем экспорта (хлопок, полиэтилен, сжиженный газ, кабель, минеральные удобрения, зерно, сельскохозяйственная техника) на пакистанский рынок. Ныне Пакистан закупает узбекский хлопок через третьи страны. В 2006 году объем взаимного товарооборота увеличился вдвое и составил 20 миллионов долларов США. Стоимость узбекского хлопка, направленного в Пакистан через иранские порты, в несколько раз превышает этот показатель.

Правовую базу двухстороннего сотрудничества сторон составляют 38 документов. Президент Парвез Мушарраф посетил Узбекистан в марте 2005 года, в свою очередь глава Узбекистана Ислам Каримов в мае 2006 года совершил ответный официальный визит в Пакистан.
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Ташимов Т. Коридор до востребования [карта Трансфганского коридора в Карачи и Гвадар, карта МТК Север-Юг]. // Эксперт Казахстан. № 36 (183). 15-22.09.2008.

http://www.expert.ru/printissues/kazakhstan/2008/36/transafganskiy_transportnyi_koridor/

Материалы

Карта. Сегодня Трансафганский коридор бесперспективен в силу высоких политических и экономических рисков
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Тулкин Ташимов, Корреспондент «Эксперт Казахстан»

Трансафганский транспортный коридор может дать Средней Азии прямой выход на пакистанские морские порты и стать альтернативой коридору «Север–Юг», но политические риски коридора перевешивают экономическую выгоду

Как заявил в начале сентября посол Узбекистана в Пакистане Ойбек Усманов в интервью местной газете Daily Times, в этом году первый пакистанский грузовик проехал маршрут коридора из Пакистана до Ташкента, фактически открыв его для движения грузов. Сегодня Узбекистан рассматривает возможность подписания трехстороннего соглашения с Пакистаном – главным лоббистом проекта – и Афганистаном с целью активно задействовать коридор в перевозке грузов.

Казахстан этот маршрут в несколько иной конфигурации апробировал в середине 90?х годов прошлого века. В 1994 году Минтранском РК организовал технический рейс в Пакистан по Каракорумскому шоссе, контролируемому Китаем. Тогда же в конечном пункте рейса – пакистанском городе Гилгит – прошло совещание с участием киргизской, казахстанской, китайской и пакистанской делегаций на уровне руководителей и первых заместителей транспортных ведомств. В 1995 году было подписано четырехстороннее транзитное соглашение. В 2006?м из Пакистана пришла одна большегрузная машина в РК. А Казахстан совершил всего один рейс. Но проект коридора так и остался невостребованным со стороны бизнеса, а соглашение – недействующим. 

Затем в начале 2000?х годов Иран активно продвигал проект Трансафганского коридора из Центральной Азии с выходом на иранские морские порты. Идея не получила развития по причине политической и экономической нестабильности в Афганистане. 

Следующую попытку реанимировать автомобильный транзит через Афганистан предпринял Пакистан. В марте 2007 года пакистанский премьер Юсеф Реза Гилани посетил с визитом Узбекистан. Тогда было подписано соглашение, которое должно улучшить транспортное сообщение между двумя странами, включая грузовые автоперевозки. Пакистан предложил свои порты Гвадар и Карачи для экспортно-импортных операций Узбекистана. Именно о нем говорил в Карачи узбекский посол.

Но страны Центральной Азии уже имеют выход на иранский морской порт Бендер-Аббас благодаря уже работающему Международному транспортному коридору (МТК) «Север–Юг». Одним концом он упирается в Санкт-Петербург, другим – в Индийский океан (ормузский пролив). 

Принимая во внимание географическую близость иранских и пакистанских портов, можно было бы ожидать жесткой конкуренции и перетока грузов из одного коридора в другой. Однако в реальности Трансафганский коридор не сможет стать конкурентом коридору «Север–Юг».

Когда интересы не совпадают

Пакистан заинтересован в любых проектах транспортных коридоров, выходящих на порты Гвадар и Карачи. С одной стороны, они дадут стране прямой выход на рынки Центральной Азии, России и Китая, с другой – будут способствовать развитию собственной транспортной и портовой инфраструктуры, помогут продвижению производимых в стране товаров (пластмассовых изделий, продукции из кожи и картона, лекарств, фруктов) на внешние рынки.

Сегодня Пакистан вынужден закупать, к примеру, узбекский хлопок через третьи страны. Поставки по линии «Север–Юг» слишком дороги для Пакистана – велики транспортные издержки. Поэтому Пакистану есть смысл продвигать проект Трансафганского коридора-2 как реальную альтернативу МТК.

В свою очередь Узбекистан также стремится диверсифицировать свои внешнеторговые потоки. Выход на Бендер-Аббас по МТК «Север–Юг» и экспорт через него 69% экспорта хлопка-сырца – слабое утешение для страны, стремящейся обезопасить свои выходы на внешний рынок. Другие экспортные позиции страны – полиэтилен, сжиженный газ, кабель, минеральные удобрения, зерно, сельскохозяйственная техника – тоже нуждаются в диверсификации. Но даже это обстоятельство не может само по себе заставить Узбекистан присоединиться к пакистанской транспортной инициативе. 

«Из стран Центральной Азии, – говорит «Эксперту Казахстан» заведущая отделом комплексных транспортных проблем научно-исследовательского института транспорта и коммуникаций Гульнара Бекмагамбетова, – в развитии коридора через Афганистан и Пакистан может быть заинтересован прежде всего Таджикистан и, возможно, Узбекистан». 

Таджикистан географически близко расположен к Афганистану и очень далеко от традиционного торгового партнера – России. Поэтому любые коридоры, дающие этой стране выход к южным морским портам, имеют для Таджикистана большое значение. 

Дорога под Золотым полумесяцем 

Казахстан не меньше, чем Узбекистан, нуждается в кратчайших транспортных коридорах к портам Черного и Средиземного морей, Индийского и Тихого океанов. Это связано с очевидным экономическим преимуществом – себестоимость морских транспортировок на порядок ниже, чем автомобильных и железнодорожных. Но специфика данного проекта в том, что в нем сочетаются автомобильные и морские перевозки. Между тем, по словам г-жи Бекмагамбетовой: «Объем экспортно-импортных автомобильных перевозок между Казахстаном и Афганистаном, Пакистаном, Индией крайне незначителен. В 2007 году он составил с Афганистаном 1085,4 тонны, Пакистаном – 6112,1, Индией – 2182,6 тонны грузов. И это несмотря на наличие значительного потенциала роста объема перевозок между Казахстаном и Индией». Для сравнения: железнодорожным транспортом было перевезено в этот же период, соответственно, 543 269,5 тонны, 89 866,6 тонны и 768 813,7 тонны грузов (в основном это экспорт металлов, зерновых и мукомольно-крупяной продукции).

С экономической точки зрения автомобильные перевозки наиболее выгодны на расстояние до двух тысяч километров. В реальной жизни приходится многократно перевозить небольшие партии грузов, осуществлять срочные перевозки различных партий товаров, скоропортящихся продуктов на большие расстояния. Например, Узбекистан экспортирует во все регионы России автопоездами более 300 тыс. тонн овощей и фруктов в год.

Трансафганский коридор по маршруту Ташкент – Термез – Кабул – порт Карачи – это примерно 2,5 тыс. километров пути. Расстояние от Ташкента до Бендер-Аббас через Туркменистан составляет более 3,1 тыс. километров. 

Подтвердив отсутствие больших потоков грузов, перевозимых автомобильным транспортом транзитом через Афганистан, заместитель генерального секретаря KazATO Александр Денисенко упомянул о другой проблеме – политической нестабильности в Афганистане. В силу чего казахстанские компании возят грузы в приграничные регионы этой страны. Перспектива трансафганских перевозок внушает участникам рынка сомнения – слишком беспокоен данный регион. Поэтому в своем нынешнем формате Трансафганский коридор не представляет для них большого интереса. И это несмотря на большую протяженность перевозок уже имеющихся маршрутов.

Узбекистан тоже неоднозначно относится к соседнему Афганистану, полагая, что именно оттуда для него исходят две основные угрозы: наркотрафик и экспорт радикального ислама. Исламское движение Узбекистана, наиболее радикально настроенная в отношении нынешнего узбекского режима организация, использует Афганистан как базу своей постоянной дислокации. 

Много проблем и в отношениях между Пакистаном и Афганистаном. Периодически Кабул обвиняет Исламабад в организации терактов и других действий недружественного характера. К примеру, последнее по времени обвинение касалось причастности Пакистана к бомбардировкам столицы Афганистана – Кабула. 

Как полагают в НИИ транспорта и коммуникаций, международные автоперевозки весьма уязвимы по отношению к внешним факторам. Поэтому здесь считают Трансафганский коридор неперспективным. Казахстанским перевозчикам придется пересекать множество границ. Причем с государствами, с которыми у нас нет четкой договоренности по транзиту грузов (Афганистан и Пакистан). Не менее значимым фактором являются сложные условия транспортировки: большая часть коридора пролегает в условиях гористого и горного рельефов.

«Не стоит забывать и о том, – считает г-жа Бекмагамбетова, – что один из традиционных районов производства опийных наркотиков сосредоточен на территории Афганистана, Пакистана и Ирана, в так называемом Золотом полумесяце (причем Иран – это преимущественно страна транзита, а Афганистан – основной центр производства)». Соответственно товары, транспортные средства, следующие из этих стран, могут быть отнесены государственными контролирующими органами к категории высокого риска, что влечет за собой ужесточение пограничного контроля, соответствующие задержки на границе.

«До устранения вышеуказанных факторов для Казахстана транзитный коридор, пролегающий через Афганистан и Пакистан, – резюмирует Гульнара Бекмагамбетова, – не будет представлять значительного интереса при наличии альтернативного варианта – через Иран». 

Судьба коридора 

Приходится констатировать – в своем нынешнем виде Трансафганский коридор не может составить конкуренцию МТК «Север–Юг». Тем более что у последнего есть потенциал роста: в январе-сентябре 2007 года по МТК перевезли 2,8 млн тонн грузов (более поздних данных пока нет). По сравнению с аналогичным периодом 2006 года грузопоток увеличился в 2,3 раза – по экспертным оценкам, пропускная мощность коридора – 17–20 млн тонн грузов.

Не все эксперты разделяют эту точку зрения. Аналитик инвестиционной группы UniCredit Aton Елена Мязина считает, что инициирование различного рода транспортных коридоров напрямую связано с ростом экономик стран СНГ и увеличением грузооборота. Поэтому на сегодняшний день малоперспективный коридор завтра может стать востребованным и коммерчески интересным. При этом многое зависит от того, как Пакистан сможет договориться с Афганистаном по гарантированному транзиту грузов, убедить центральноазиатские государства в необходимости и привлекательности коридора.

Но сейчас Трансафганский коридор можно рассматривать лишь как возможное ответвление от самого крупного международного транзитного проекта «Западная Европа – Западный Китай» общей протяженностью 8,5 тыс. километров (по территории Казахстана – 2,8 тыс.). Его планируют завершить к концу 2012 года. В ТЭО проекта предусмотрен автомобильный стык между казахстанским Шымкентом и узбекским Ташкентом.
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В выпуске № 36 (183) от 15 сентября 2008 года журнала «Эксперт-Казахстан» появилась статья Тулкина Ташимова «Коридор до востребования», посвященная перспективам перевозок грузов через Афганистан и Пакистан к побережью морей Индийского океана. 

Страны Центральной Азии пробовали открывать автомобильные перевозки в этом направлении. В 1994 году был организован технический рейс Казахстан – Пакистан по Каракорумскому шоссе через СУАР КНР, в 2006 году прошел грузовик из Пакистана в Казахстан. В 2008 году Узбекистан организовал пробные маршруты через Афганистан в Пакистан. В общем и целом, налицо картина пробных шагов. 

Автор статьи в журнале сделал вывод о том, что основное препятствие в развитии этого транспортного направления заключается в неполном совпадении интересов и в проблеме наркотраффика из Афганистана и приграничных с ним провинций Пакистана. В общем и целом вывод верный, но все же он не учитывает целый ряд особенностей этого региона, которые оказывают существенное влияние на развитие транспортной системы.

Высокогорье

В первую очередь надо принимать во внимание, что регион, о котором идет речь, рассечен высокими горными хребтами: Гиссаро-Алайская горная система – средние высоты 5600 метров; горная система Памира – средние высоты 5750 метров; Гиндукуш – средние высоты от 4000 метров на западе до 6000 метров на востоке; Каракорумская горная система – средние высоты свыше 6000 метров, в составе этой системы находится вторая по высоте горная вершина – Дапсанг (8611 метров). 

Уже по чисто географическим условиям регион очень сложный для развития транспорта. Но весьма часто, к сожалению, аналитики рассуждают о транспорте в этом регионе, как будто речь идет о равнинах. 

Горы накладывают свой четкий отпечаток на развитие транспортной системы. Во-первых, в силу необходимости строительства серпантинов и перевалов, общий километраж дороги всегда будет больше прямого расстояния по карте. Во-вторых, серпантины и перевалы накладывают сильные ограничения на пропускную способность трасс. В-третьих, климат и условия высокогорья оказывает сильное влияние на работу автомобилей, вождение и безопасность маршрутов. 

Да, во второй половине ХХ века усилиями СССР, Китая и Пакистана в этом регионе были пробиты высокогорные трассы: Памирский тракт, Каракорумское шоссе, СССР обустроил трассу Кундуз – Кабул, построив знаменитый тоннель на перевале Саланг, сыгравший немалую роль в истории Афганистана. 

Но все же, транспортная система там далека от совершенства, и сейчас в состоянии поддерживать только весьма небольшой грузопоток местных перевозок. Это подтверждается статистикой: «Объем экспортно-импортных автомобильных перевозок между Казахстаном и Афганистаном, Пакистаном, Индией крайне незначителен. В 2007 году он составил с Афганистаном 1085,4 тонны, Пакистаном – 6112,1, Индией – 2182,6 тонны грузов», - заявила заведущая отделом комплексных транспортных проблем Научно-исследовательского института транспорта и коммуникаций Гульнара Бекмагамбетова. 

Афганистан

На состояние транспорта в Афганистане прямое влияние оказала 30-ти летняя война, сначала между коммунистами и моджахедами, потому между моджахедами, потом между моджахедами и талибами. Разумеется, что после столь долгих боев афганские дороги чаще всего разрушены, размыты, заминированы. В 2004-2005 годах США профинансировали восстановление главных магистральных дорог Афганистана, и построили автомобильный мост между Афганистаном и Таджикистаном через Пяндж, на месте старого автомобильного парома. Был восстановлен при участии России тоннель на перевале Саланг, взорванный при отступлении войсками Северного альянса. Однако и по сей день состояние дорог оставляет желать много лучшего. 

Кроме того, Афганистан постепенно становится железнодорожной страной. Первые километры железных дорог были построены еще при коммунистах, когда СССР сделал железнодорожные выходы вглубь страны для снабжения своих войск. Теперь же приступили к строительству Трансафганской железной дороги: Герат – Кандагар – Джелалабад. В 2008 году иранские компании, строящие самый западный отрезок, должны довести его до Герата. 

Соединение железных дорог Ирана и Пакистана через Афганистан серьезно изменит ситуацию и позволит включить в систему МТК «Север-Юг» пакистанские порты, в первую очередь Карачи. Но когда именно это станет возможным, сейчас трудно сказать. 

В свете этих обстоятельств понятен скепсис специалистов, считающих афганское и каракорумское направления перевозок неперспективными. Хотя, неперспективно оно только в современном состоянии: построенное далеко не в целях крупномасштабного международного транзита, и частично разрушенное войной в Афганистане. 

Новые подходы 

Развитие транспорта в этом высокогорном регионе в принципе возможно, по силам современной технике, но потребует применения нестандартных подходов. Что это такое, можно посмотреть на примере железной дороги до Лхасы в Тибете, где были применены технические новинки, не применяющиеся в железнодорожном транспорте: замораживание насыпей на мерзлотных участках, герметичные вагоны и локомотивы с постоянным давлением внутри, система подачи кислорода и так далее. 

Во-первых, стандартный грузовой автотранспорт не может эффективно работать на высокогорных трассах. Низкое давление и недостаток кислорода, особенно на высоких перевалах, переобогащают топливную смесь. Это приводит к неполному сжиганию топлива. Бензиновые двигатели теряют от переобогащения топливной смеси порядка 40% энергии, дизельные 27-30%. Потому автомобильный транспорт должен быть дооборудован системой дополнительной подачи воздуха для обеднения смеси и более экономичного расхода топлива.

Вообще, вопросы эксплуатации автомобилей в высокогорных условиях нуждаются в серьезном исследовании, которое, скорее всего, приведет к появлению особого направления в автомобилестроении – высокогорного автотранспорта. Казахстан может принять в этих разработках активное участие, поскольку потенциальный рынок весьма велик и охватывает несколько континентов и около двух десятков стран. 

Во-вторых, нужно пересмотреть общий подход к развитию дорог в условиях высокогорья. Обычно проектировались и строились дороги, проходимые на всех участках для большегрузного транспорта. Но в принципе, можно на особо сложных и опасных участках построить специальные рельсовые подъемники и транспортеры, которые будут перевозить автомобили на платформах. 

В-третьих, вся сеть дорог в высокогорной зоне нуждается в дополнительном оборудовании логистическими центрами, местами отдыха, заправочными и ремонтными станциями, чтобы перевозки стали комфортными и безопасными.  

Каракорумское направление 

Для Казахстана выгоднее всего направление, проходящее через СУАР КНР и Каракорумское шоссе в Пакистан. Оно наиболее короткое, и груз по пакистанского порта пересекает всего две границы.

У этого маршрута есть ряд дополнительных выгод. Во-первых, автомобильный маршрут обходит стороной зоны боевых действий, и значительно безопаснее маршрута через Афганистан. Именно по Каракорумской дороге США предлагали Пакистану в 2001 году эвакуировать ядерное оружие в КНР. 

Во-вторых, Синьцзянь стараниями китайского правительства получил весьма развитую дорожно-транспортную инфраструктуру, включающую в себя две автодороги, пересекающие пустыню Такла-Макан. Трасса находится в хорошем состоянии, и не требует масштабных строительных работ, чего не скажешь об афганском направлении. 

В-третьих, соглашение о сотрудничестве между Казахстаном и Китаем позволяет разработать и подписать соглашение о транзите грузов, и создании на территории Китая у начала Каракорумского тракта логистических центров для эффективной организации перевозок. Можно также снять большую часть таможенных формальностей. 

Это направление может взять на себя часть казахстанских грузов, следующих в страны Южной Азии, которые сейчас приходится возить более длинным и кружным путем. 
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Вакулина Ю. Предлагается тендер. Украина сможет поставлять локомотивы и вагоны в Пакистан [тендер на поставку 100 дизель-локомотивов, грузовых и пассажирских вагонов, а также ж.-д. оборудования, Азовмаш]. // Гудок. 25.05.2009.

http://gudok.ru/index.php/71593

Фото: Пока у украинцев не было успешных проектов по производству подвижного состава европейского уровня 

Юлия Вакулина

Пакистан предложил украинским производителям принять участие в тендере на поставку 100 дизель-локомотивов, грузовых и пассажирских вагонов, а также железнодорожного оборудования.

Министр железных дорог Пакистана Гуам Ахмед Билоур и посол Украины в Пакистане Игорь Пасько провели переговоры о расширении двустороннего сотрудничества в сфере железнодорожного транспорта, говорится в сообщении Министерства иностранных дел Украины. Пакистанские чиновники подчеркнули, что Украина имеет развитую сеть железных дорог, которая является составным звеном международных транспортных коридоров, обслуживающих возрастающие торговые потоки между странами Европы и Азии. Опыт Украины может быть полезен Пакистанским железным дорогам в реализации ряда важных проектов. 

В 2009 году Пакистан планирует открыть железнодорожное сообщение с Турцией через иранскую железнодорожную сеть. На начальном этапе планируется осуществлять грузовые перевозки. Кроме того, планируется запуск железнодорожной ветки между пакистанским городом Пешавар и столицей Афганистана Кабулом. 

Пакистанская сторона рассчитывает, что украинские компании смогут принять участие в этих и других проектах, и готова подписать соответствующий меморандум для дальнейшего обсуждения предложений. 

В условиях кризиса такое сотрудничество может быть очень выгодным для украинских производителей, считает начальник управления маркетинга вагоностроения ОАО «Азовмаш» Николай Комиссаров. «Если Пакистан объявит тендер, мы непременно будем в нём участвовать», – подчеркнул он. 

Аналитик консалтинговой компании «Менеджмент Консалтинг Групп» (Украина) Дмитрий Подтуркин считает, что большие перспективы имеет сотрудничество в области строительства железнодорожного полотна. Что касается поставок подвижного состава, то здесь, по словам аналитика, следует учитывать разницу с европейскими стандартами по сцепке габаритов, по ширине колеи. «Кроме некоторых опытных образцов, на Украине не было успешных примеров производства подвижного состава европейских стандартов», – сообщил Дмитрий Подтуркин. 

По мнению аналитика, в целом сотрудничество с Пакистаном будет интересно украинской стороне, однако едва ли Украина сможет конкурировать, например, с китайскими производителями.
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Чернов М. Россию зовут в Пакистан. Исламскую республику спасут российские железнодорожники [Генерал Первез Мушарраф: Пакистан заинтересован в установлении ж.-д. сообщения с Россией]. // РБК daily. 28.05.2009.

http://www.rbcdaily.ru/2009/05/28/focus/416637

МИХАИЛ ЧЕРНОВ

Пакистан заинтересован в установлении железнодорожного сообщения с Россией и участии российских компаний в строительстве транспортных коридоров, которые соединят Россию и страны Средней Азии с пакистанскими портами Гвадар и Карачи в Индийском океане. Об этом РБК daily заявил экс-президент Пакистана генерал Первез Мушарраф, который посетил Москву с частным визитом. По его словам, речь может идти о строительстве трех железнодорожных коридоров. Первый — через Центральный Афганистан от узбекского города Термез через Кабул до Пешавара, второй — из города Ош в Южной Киргизии через таджикский и афганский Горный Бадахшан (Ваханский коридор) в район Исламабада и третий — железнодорожная ветка в Китай вдоль Каракорумского шоссе в Кашгар, которая также может быть соединена с железными дорогами Средней Азии. 

Понятно, что визит политика уровня Мушаррафа в Россию не может быть исключительно частным. Генерал Мушарраф представляет интересы пакистанского генералитета. Влиятельные военные хоть и временно отошли от власти, однако продолжают оставаться, по сути, единственной консолидированной силой в исламской республике, гарантирующей целостность и суверенитет страны. Сейчас Пакистан поставлен «американскими союзниками» в тяжелейшие условия. Пакистанскую армию, по сути, заставляют воевать против своего народа в населенной пуштунами зоне племен на северо-западе страны и в долине Сват. ВВС США совершают регулярные авиаудары по территории Пакистана. Более того, американцы продолжают наращивать свое присутствие в афганской части Горного Бадахшана. Сейчас США готовятся к строительству в «основании» Ваханского коридора, в районе поселка Пархар, моста, способного обеспечивать передвижение тяжелой военной техники, который свяжет таджикский и афганский Бадахшан. Последующее неизбежное появление в этом районе американской военной базы обеспечит условия для возникновения на американских штыках исмаилитского государства на Памире, которое позволит полностью контролировать пути из России, Средней Азии и Китая в Пакистан и далее в Индию. 

Единственная возможность избежать такого сценария — помочь пакистанской военной элите сохранить целостность государства. Для этого необходимо отказаться от поддержки американских военных инициатив в Афганистане и Пакистане и снять де-факто существующее эмбарго на поставки российских вооружений Исламабаду. Кроме того, необходимо принять политическое решение о строительстве железной дороги через Ваханский коридор в Северный Пакистан, отказавшись от участия в строительстве дорог через ненадежный в политическом отношении Узбекистан и контролируемый американцами Центральный Афганистан. Строительство железной дороги и дальнейшее индустриальное развитие примыкающих к полотну территорий — традиционная форма российского продвижения в новые регионы — вкупе с поддержкой Исламабада сделает для США неприемлемыми военные риски и реализацию сценария по расчленению Пакистана. 
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Габуев А. Китай вытягивает из Пакистана рельсы. Новая железная дорога приведет его к Индийскому океану [дорога протяженностью около 700 км пройдет из Китая через перевал Хунджераб 4620 м до порта Гвадар]. // Коммерсант. 09.07.2010.

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

Александр Габуев

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Имея столь обширные деловые интересы в Пакистане, Пекин в последнее время заинтересовался и укреплением сотрудничества в военной сфере. К визиту господина Зардари в Китай были приурочены первые масштабные антитеррористические учения армий двух стран "Дружба-2010", стартовавшие 3 июля в Нинся-Хуэйском автономном районе на северо-западе КНР. 
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"Таджикистан и Пакистан – лёд тронулся!". О перспективах развития взаимовыгодного сотрудничества между Таджикистаном и Пакистаном с "АП" поделился Чрезвычайный и Полномочный Посол Таджикистана в Пакистане Зубайдов Зубайдулло Наджотович. // Asia-Plus. 19.08.2010.

http://www.asiaplus.tj/articles/136/5203.html

Автор: Зарина ЭРГАШЕВА, Asia-Plus

О перспективах развития взаимовыгодного сотрудничества между Таджикистаном и Пакистаном с «АП» поделился Чрезвычайный и Полномочный Посол Таджикистана в Пакистане Зубайдулло Зубайдов.

- Зубайдулло Наджотович вы можете назвать основную задачу развития двусторонних отношений между Таджикистаном и Пакистаном?

- Главная задача - поднять на новый уровень наши двусторонние отношения. Развивать торговые связи, задействовать имеющийся потенциал во благо наших обоих государств. В том числе, привлечь инвестиции Пакистана для реализации проектов в сфере гидроэнергетики, строительства дорог, соединяющих оба государства, которые позволят нам выйти из транспортной изоляции и блокады, привлечение пакистанской стороны в возведении промышленных объектов, в частности, цементного завода и другие. Перед тем, как меня назначили послом, президент поставил передо мной перечисленные задачи. 

В то время Таджикистан входил в «чёрный список», т.е. в число «неблагоприятных», с точки зрения властей Пакистана, стран. Для получения въездных виз для граждан Таджикистана имелись большие сложности. Мы в течение 7-8 месяцев решили этот вопрос и вывели Таджикистан из этого «чёрного списка». И сегодня граждане обоих государств в течение нескольких дней после предоставления соответствующих документов могут получить визу. 

Впоследствии в ходе двусторонних встреч президентов Таджикистана и Пакистана, были подписаны документы, которые дали нам огромный импульс для развития двусторонних отношений.

Тогда президент поставил задачу об открытии прямого рейса в Пакистан, для привлечения туристов в Таджикистан. Особенно интересным для пакистанцев может быть посещение мавзолея Мир Саида Али Хамадони, так как у него очень много последователей  в Пакистане.

Нам удалось в этом году открыть прямой рейс Душанбе-Исламабад. Время полёта всего 1 час 20 минут. Это очень удобно, если использовать маршруты Душанбе-Исламабад, Душанбе-Лахор или Душанбе-Карачи. Пакистан имеет богатый опыт бизнеса, что привлекает бизнесменов со всего мира. К тому же пакистанский рынок намного дешевле, чем рынок других стран.

В течение 2010 года объём товарооборота вырос в 10-ки раз. Может цифра не большая, но сам факт, что она постоянно возрастает, это большой плюс. Есть информация о том, что наш алюминий, хлопок, сухофрукты и другие товары  поступают в Пакистан. Лёд тронулся. Мы ждём результатов. Посольство активно будет участвовать в этом.

- Насколько Таджикистан интересен для бизнесменов Пакистана?

- Посетившая Таджикистан в июле большая группа бизнесменов Пакистана во главе с министром инвестиций ИРП Салимом Мангвилала, осталась довольна от результатов бизнес-форума. Делегацию принял президент, премьер - министр, министр энергетики и промышленности, председатель Комитета по делам молодёжи, туризма и спорта.

Бизнес-форум прошёл на достаточно высоком уровне. Многие заявили о своём намерении активного участия в экономике Таджикистана. К примеру, Министерство инвестиций Пакистана выступило с инициативой построить цементный завод в РТ. В основном завод будет инвестироваться пакистанскими бизнесменами. Они обязались подготовить проект до приезда президента Таджикистана в Пакистан, который должен состояться в конце этого года. Они готовы активно сотрудничать в области текстиля, поставки удобрений, кожаных изделий, вложения инвестиций в фармацевтическую отрасль Таджикистана. 

В будущем Пакистан может стать для Таджикистана стратегическим партнёром во всех отношениях. 

- Существуют намерения о строительстве дорог, соединяющих Таджикистан с Пакистаном. Насколько реальны эти проекты?

- На самом севере Пакистана расположен район Читрал, выше него находится Ваханский коридор. Это вклинившийся между Таджикистаном и Пакистаном узкий участок Афганистана, примерно в 36 км. Если проложить дорогу из Ишкашима через этот коридор до Читрала, то Таджикистан будет иметь выход к порту Карачи в Индийском океане.  

Пакистан и Таджикистан очень заинтересованы в открытии этой дороги. На сегодня мы ждём согласования с Афганистаном. Думаю, если этот проект осуществится, то сотрудничество между странами укрепится. 

Напомним, идея строительства дороги из Пакистана в Таджикистан через Ваханский коридор периодически озвучивается в СМИ Пакистана. Таджикистан, который поставил своей целью «выход из коммуникационного тупика», заинтересован в строительстве новой трассы. Пакистан, благодаря проекту, может расширить возможности транзита своих товаров на перспективные рынки Центральной Азии. Кроме того, новая дорога сможет вывести центрально - азиатские страны к морским портам Пакистана. 

- И всё же сегодня существует дорога, по которой осуществляется товарооборот между двумя странами. 

- Да, это дорога из Пешавара через Торкхам в Кабул и оттуда в Нижний Пяндж Шерхон-Бандар. Через нее идёт основной груз из Пакистана для Таджикистана. Я считаю эти грузы стратегическими. По этой дороге поступает цемент. Ежедневно поставляется от 3 тыс. до 35 тыс. тонн через эту дорогу в Таджикистан. 

Если в Пакистане тонна цемента стоит 46 долл, то при перевозе через эту дорогу в Таджикистан цена увеличивается до 160. Почему? Потому что не существует трехстороннего транзитного соглашения между Афганистаном, Таджикистаном и Пакистаном, и таможенные сборы одной тонны цемента в Афганистане составляют 8-10 долларов. Необходимо ускорить процесс подписания данного соглашения. Тогда экономически выгодным будет завозить, начиная от продуктов питания и до стройматериалов из Пакистана.

- В таком случае, если подписать данное соглашение, то что будет с цемзаводом в Таджикистане? Не возникнет ли ситуация, что он может прекратить производство из-за не конкурентоспособных цен с пакистанским цементом? 

- Для развития Таджикистана требуется всё больше этого строительного материала, и вряд ли цемент останется невостребованным.

- Нет ли опасений того, что при осуществлении проекта может усилиться миграция из Пакистана в Таджикистан и другие страны ЦА?

- Думается, что такое беспокойство не обосновано. Мы имеем обширную, почти в 1500 км, границу с Афганистаном. Контроль же на границе между Афганистаном и Пакистаном практически отсутствует. И люди беспрепятственно передвигаются туда и обратно. Так что в этом отношении хуже не будет. Кроме того, будет соответствующий пограничный контроль.

Мы хотим ускорить процесс подписания данного соглашения ещё по причине существующей проблемы с соседним государством и той блокады, которая препятствует работе предпринимателей. 

- Проект САSA – 1000 - Насколько его осуществление выгодно для Таджикистана?

- Это проект высоковольтной линии из Кыргызстана в Таджикистан, затем в Афганистан и в Пакистан. Он предоставит возможность ежегодно осуществлять продажу избыточной в летнее время электроэнергии в Таджикистане в основном в Пакистан. На сегодня излишки электроэнергии летом составляют от 2 до 3 тыс. мегаватт. Пакистанское правительство активно занимается вопросом скорейшей реализации данного проекта. Протяжённость линии 760 км, общая сумма 600-700 млн. долларов. Проект активно поддерживает ВБ, Правительство США. Но, к сожалению, некоторые соседние государства препятствуют  реализации данного проекта. Я имею ввиду в первую очередь незаинтересованность нашего соседа Узбекистана. В прошлом году было совещание. И узбекская сторона открыто выступила против этого проекта. Они сами сегодня предлагают проект о проведении линии из Узбекистана по переброске около 1 - 2 тыс. мегаватт электроэнергии в Пакистан.

- Насколько нам известно, в 1992 году был подписан документ о выделении Пакистаном 500 млн. пакистанских рупий для реализации проекта по строительству Рогунской ГЭС? Что стало с этим документом?

- Действительно, в 1992 году был подписан Меморандум о том, что Пакистан предоставит Таджикистану товарный кредит в размере 500 млн. для завершения строительства Рогунской ГЭС. Но тогда началась гражданская война, и развивались известные нам события. В итоге все забыли об этом вопросе. В принципе, Пакистан готов активно сотрудничать в развитии энергетического сектора в Таджикистане. Данный вопрос пока что открыт.

- Что же касается безопасности. Ведь в Пакистане часто происходят террористические акты.

- Конечно, вопрос безопасности стоит на первом месте. Правительственные войска ведут в определённых районах страны  ожесточённую борьбу против терроризма и талибов. В других городах относительно спокойно. Я считаю, что если бояться, то ничего не получится. 

Конечно, есть определённые проблемы на пограничных территориях, это связано с теми талибами, которые остались после развала СССР. Они  превратились в грозную силу, которая представляет угрозу не только самому Пакистану, но и всему региону. Но авторитет талибов среди местного населения неизменно падает. Жители в большинстве поддерживают правительственные войска. И это очень важный фактор в борьбе с терроризмом и движением талибов.

- Касательно молодых людей, которые прибывают в Пакистан на учёбу. Что вы можете сказать о них?

- В Пакистане есть хорошие вузы в сфере бизнеса, экономики, программирования, изучения английского языка и другие. К примеру, там есть студенты из Таджикистана, которые учатся официально по квоте, и в этом  нет никаких препятствий. 

Но хочу отметить, что несколько десятков наших сограждан нелегально проходят обучение в различных медресе. Их возраст от 11 до 30 лет. Прибывают они, как правило, без въездных виз и даже без паспортов.  Живут и учатся в ужасных условиях. Занимаются учёбой в подвалах, читают Коран и больше ничего. В год два раза им выдаётся одежда, два куска мыла, скудное питание и всё. Они постоянно голодают, занимаются грязной работой в антисанитарных условиях. Я удивляюсь тому, что как могут родители отпускать своих детей не известно куда. По прибытии в медресе у них забирают документы (если они есть) и уничтожаются, то есть получается, они находятся в рабстве. Это продолжается до тех пор, пока их не задержит полиция или же они сами не спасутся бегством. Удивительно, что родители так безжалостно относятся к своим детям, посылая их на произвол судьбы. Имели место задержания наших граждан и арест за незаконное пребывание в Пакистане. Посольству приходилось прикладывать большие усилия для их освобождения и отправки на родину через третьи страны. 

В основном эти граждане из Кургантюбинской группы районов Хатлонской области, района Рудаки, Исфары и Матчинского района.

Кстати, по признанию властей Пакистана, они сами не в состоянии контролировать все медресе на территории страны.  Среди этих медресе есть и такие, где воспитываются и обучаются боевики, пополняющие ряды талибов и воюющие против пакистанских правительственных войск.
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Иран с точки зрения Баку.

Аннотация

——–

¶1.

(С) «Взгляд на Иран из Баку» – первое сообщение из полученной серии из Посольства (Ирана) в Баку, содержащий данные о коротких и\или частично документированных вещах, которые интересуют потребителей информации в Иране. Эта телеграмма содержит информацию-отчет о возрастающих проблемах безопасности в Белуджистане (провинция Пакистана), включая информацию о разрушении железнодорожного сообщения между Ираном и Пакистаном; сообщение от официального военного об опасности волнений Иранского меньшинства; возрастании в четыре раза в первом квартале 2009 г. (по сравнению с первым кварталом 2008 г.) транзита героина из Ирана в Азербайджан и скептическое мнение об экспорте Иранского газа промышленным участникам на только что завершившемся Нефтегазовом показе в Баку.

Конец аннотации.

Белуджское Насилие Затрудняет Иран-Пакистанскую железнодорожную Связь?

———————————

Несколько иранских контактов, включая аполитичных бизнесменов, сообщили наблюдателю о том, что последний террористический акт, совершенный смертником в шиитской мечети и последующая атака на предвыборный штаб в Захедане демонстрируют вспышку Белуджского насилия, которое неуклонно росло в приграничной зоне и в самом Пакистане. Согласно одному источнику, иранские силы безопасности могут утрачивать эффективный контроль над растущими районами в сельской местности. Все отметили, что растущее насилие в иранском Белуджистане отражено от и находится под влиянием похожих событий на пакистанской стороне границы (недавно описанным в ссылке(а))

3. (С) Один заявленный результат – это явная отсрочка завершения давно задуманной улучшенной железнодорожной связки между Пакистаном и Ираном, спроектированной, чтобы проходить через или рядом с территорией Белуджи с обеих сторон границы.

Текущая железная дорога, между Кветта, Пакистан и Захедан, Иран находится в плохом состоянии и имеет низкую грузоподъемностью. Кроме того, согласно сообщениям, недавно она была подвергнута ракетным атакам и другим разрушительным действиям со стороны племен Белуджи. Изначально предполагалось, что улучшенное железнодорожное сообщение через территории белуджских племен в Иране и Пакистане будет открыто в марте 2009 года, а движение контейнерных поездов начнётся в августе. Согласно иранским источникам в Баку, этот конечный срок вряд ли будет достигнут, и регулярное использование Ирано-Пакистанской железной дороги для значительной перевозки грузов маловероятно в предсказуемом будущем

4. (S) XXXXXXXXXXXX цитирует источник министерства, сказав, что в 2008 году Иран попросил Пакистана о создании нового, «более безопасного и современного» маршрута, но Пакистан до сих пор отказывается. Источник добавил, что Тегеран полнится слухами о уменьшении безопасности в районах Белуджи, и утверждает, что много охраны и полицейских постов в области Систан-Белуджистан больше не заняты ночью из-за повышенной опасности нападения

5. Другой источник, ХХХХХ обвинил администрацию Ахмадинеджада в преследовании анти-суннитской практики (включая преследования суннитского духовенства и общин и налеты на суннитские мечети) и другие самонадеянные разгоны демонстраций за последние несколько лет. Он утверждал, что эта практика, в сочетании с высоким уровнем безработицы, осознанной дискриминацией, увеличило озлобление среди белуджи и идентифицировало центральне правительства как «врага». Он ссылается на назначение Ахмадинежадом аллы Хабилуллы Дехморда губернатором провинции Систан и Белуджистан как на типичную грубую ошибку и называет его «глупым, жестоким сунитоненавистником»(Примечание: Губернатор Дехморда был заменен Али-Мухаммедом Азардом в 2008 году).

Правительство Азербайджана: Военный Деятель Выступает Против Поддержки Беспорядков в Иране

———————————

¶6. (S) На встрече 12 мая с посещением группы из 16 Американских военных генералов, Специальный Помощник Правительства Азербайджана, Президента по вопросам безопасности и обороны Генерала Вахида Алиева, рассказал, что он недавно встречался в иранском Азербайджане с (неназванным) старшим иранским Генералом. Хотя он не снабдил деталями, Алиев хорошо понимал, что общеиранские, якобы поднятые, «иностранно-спонсируемые» усилия, разожгут волнение среди иранских этнических групп, включая иранских Азербайджанцев (которые составляют почти тридцать процентов иранского населения). Комментируя это вопрос, Алиев утверждал, что «было четыре попытки иранских азербайджанцев установить автономию за последние сто лет, все из которых были разгромлены» иранским государством. В качестве примера Алиев привел советские усилия во время Второй мировой войны по установлению сепаратистской «Республики Южного Азербайджана.» Советские силы вышли в 1946 году, после «соглашения Трумэна-Сталина», которое Алиев изображает как циничное «предательство» сотрудничавших иранских азербайджанцев. Он сказал, что последующие репрессии Тегерана привели к гибели 60000 азербайджанцев и бегству многих других в Советский Азербайджан. Военные США согласились с тем, что Алиев, по-видимому, косвенным образом сигнализирует о том, что провокации извне в иранском Азербайджане встречают противодействие со стороны правительства Азербайджана. Алиев аналогично ответил офицерам США, что война любой страны с Ираном окажет плохое влияние на Азербайджан и как результат вызовет волны беженцев в страну.

(К сведению: Три другие «неудачные попытки борьбы за автономию Азербайджана», цитируемые Алиевым, судя по всему, относятся к конституционной революции в начале 20-го века, азербайджанскому сопротивлению политики централизации Реза Шаха в 1920-х, и попытки высокопоставленных азербайджанских священников и активистов добиться автономии на волне Исламской Революции в 1979-м. Конец заметки).

Правительство Азербайджана: объем перехваченного героина из Ирана продолжает расти.

¶8. (C) По словам xxxxxxxxxxxx, экспорт наркотиков из Ирана в Азербайджан продолжает взлетать (смотрите сноску b). Согласно статистике, обеспеченной Баку наблюдателем Ирана xxxxxxxxxxxx, конфискации героина Иранского происхождения (т.е., героин, полученный от афганского и пакистанского опиума, который вошел в Азербайджан из Ирана) в Азербайджане, почти учетверено во время первой четверти 2009, по сравнению с первой четвертью 2008. Согласно Правительству Азербайджана, фактически весь этот героин был полностью обработан в лабораториях и был «готов к сбыту.» Общее количество изъятий героина в Азербайджане в течение первого квартала 2008-го остро возросло по сравнению с первым кварталом в 2007-ом; в то время как в 2006-ом лишь 20 килограммов такого же героина, по официальным заявкам, было изъято в Азербайджане в продолжение всего года.

С другой стороны, по сообщениям правительства Азербайджана, количество изъятий иранского героина в течение первого квартала 2009-го приблизилось к 59,000 килограммов, в сравнении с примерно 15,000 килограммов героина изъятого в первом квартале 2008-го.

Прогнозируемые Проблемы с Присоединением Иранского Газа 

—————————————

9. (C) Ежегодная бакинская выставка нефти и газа, состоявшаяся 2-5 июня, привлекла руководителей различных энергетических компаний и экспертов в Баку, хотя на ней не присутствовали высокопоставленные должностные лица из Ирана.

Американский собеседник сказал Наблюдателю Баку-Иран со стороны демонстрации, что xxxxxxxxxxxx сообщил ему по секрету в личном разговоре xxxxxxxxxxxx, что он оценил ближайшую реализацию Ирано-Пакистанского проекта связывания газа как «очень маловероятно.» Мрачный комментарий xxxxxxxxxxxx был сделан несмотря на недавнее подписание в Стамбуле президентом Ахмадинежадом и президентом Зардари иранско-пакистанского договора передающего газовый проект. Согласно этому источнику, xxxxxxxxxxxx показал, что у него были некоторые причины для такого мнения, но единственным, что он продумал было то, что «у пакистанцев нет денег на оплату ни нефтепровода, ни газопровода.»

10. (C) Тем временем, в течение дискуссии комитета на конференции по вопросам будущих перспектив Каспийского газа, некоторые комментаторы отметили сложность ведения бизнеса в «непредсказуемом, чрезмерно бюрократическом» Иране, и сомнительная историческая «ненадежность» Иранского газа удовлетворяет соглашения, предварительно достигнутые с Турцией и Туркменистаном.

Например, участники дискуссии рассказали, что после долгих переговоров, Иран четыре раза провалил подписание национального контракта на поставку жидкого газа в последнюю минуту. Двое участников встречи утверждали, что Иран неоднократно нарушал экспортные поставки газа для закрытия внутренних потребностей и при этом не платил никаких штрафных санкций за эти контрактные нарушения.

11. ХХХХ прямо заявил, что иранские политические лидеры занимаются только домашними делами и собственными махинациями, им просто не интересно слушать про плюсы оптимизации экспорта иностранного газа. Он добавил, что единственным исключением является их заинтересованность в возможности экспортировать в Европу 10 миллиардов кубометров газа в год. Он объяснил этот интерес тем, что такая сделка существенно повысит влияние Ирана на политику в Европе и защитит Иран от давления со стороны европейских сил – ощущение, которое он охарактеризовал как внезапное озарение и «типично» нереалистичное.
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Summary

--------

В¶1. (C) "Iran view from Baku" is the first in an occasional

series from Embassy Baku Iran Watcher that will report on

short and/or partially documented items of interest to Iran

information consumers, but not necessarily warranting

separate cables. This cable includes information on reported

increasing security problems in Iranian Baluchistan,

including alleged disruption of Iran-Pakistan railroad links;

a message from a senior GOAJ military offical about the

dangers of stirring up Iranian minorities; the apparent

quadrupling in first quarter 2009 (compared to first quarter

2008) seizures in Azerbaijan of Iranian- transited heroin;

and skepticism about Iranian gas export contracts, related by

industry participants at the recently-completed Baku Oil and

Gas show. End Summary.

Baluchi Violence Obstructing Iran-Pakistan Rail Link?

--------------------------------------------- -------

В¶2. (C) Several Iranian contacts, including apolitical

businessmen, have told Baku Iran watcher that the recent

suicide bombing of a Sh'ia mosque, and subsequent attack on a

campaign center in Zahedan, reflect a surge in Baluchi

violence in the border area and inside Pakistan that has been

building steadily over several years. According to one

source, the Iranian security forces may be losing effective

control over growing areas in the countryside. All noted

that the rising violence in Iranian Baluchistan is mirrored

and influenced by similar events on the Pakistani side of the

border (recently described in ref(a)).

В¶3. (C) One alleged result is the apparent postponement of

completion of the long-planned improved rail link between

Pakistan and Iran, designed to run through or near Baluchi

territory on both sides of the border. The current rail

connection, running between Quetta, Pakistan and Zahedan,

Iran is in poor condition and has low freight-carrying

capacity. Moreover, according to reports it has recently

been repeatedly subject to rocket attacks and other

disruption by Baluchi tribes. An improved link also

traversing Iranian and Pakistani Baluchi areas was originally

supposed to have been inaugurated in March, 2009, with

container train service beginning in August. According to

Iranian sources in Baku, this deadline is unlikely to be

achieved, and regular use of the Iran-Pakistan railway for

significant cargo shipment is unlikely in the foreseeable

future.

В¶4. (S) xxxxxxxxxxxx quoted the Ministry source as saying that in

2008 Iran asked Pakistan to establish a new, "more secure and

modern" route, but that Pakistan has so far refused. The

source added that Tehran is rife with rumors about the

increasing lack of safety in Baluchi areas, and claimed that

many guard and police posts in Sistan-Baluchistan areas are

no longer occupied at night due to the increased danger of

attack.

В¶5. (C) Another source, xxxxxxxxxxxx blamed the Ahmadinejad

administration for pursuing provocative anti-Sunni practices

(including harassment of Sunni clergy and congregations and

raids on Sunni mosques) and other "arrogant" crackdowns over

the last few years. He claimed that these practices,

combined with high unemployment, perceived discrimination,
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and few government services, has increased anger among

Baluchis, and identification of the central government as an

"enemy." He cited the appointment of Ahmadinejad ally

Habibullah Dehmordah as a Governor of Sistan-Baluchistan as a

typical insensitive blunder, calling him a "stupid, brutal,

Sunni-hater." (Note: Dehmordah was replaced as Governor in

2008 by Ali-Mohammed Azad. End Note).

GOAJ Military Figure Opposes Promoting Unrest in Iran

--------------------------------------------- --------

В¶6. (S) At a 12 May meeting with a visiting group of 16 U.S.

military general officers, the GOAJ's Special Assistant to

the President for Defense, General Vahid Aliyev, related that

he had recently met in Iranian Azerbaijan with (unnamed)

high-ranking &Iranian General.8 Although he did not

provide details, Aliyev strongly implied that the Iranian

General raised alleged "foreign-sponsored" efforts to foment

unrest among Iranian ethnic groups, including Iranian

Azerbaijanis (who make up nearly thirty percent of the

Iranian population). Commenting on this issue, Aliyev

asserted that "there have been four attempts by Iranian

Azerbaijanis to assert autonomy in the last hundred years,

all of which were crushed" by the Iranian state. As an

example, Aliyev cited the Soviet effort during World War II

to establish a breakaway "Republic of South Azerbaijan." The

Soviets forces pulled back in 1946, after a "Truman-Stalin

Agreement," which Aliyev depicted as a cynical "betrayal" of

collaborating Iranian Azerbaijanis. He recounted that the

resulting repression by Tehran resulted in the deaths of

60,000 Azeris, and the flight of many more into Soviet

Azerbaijan.

В¶7. (S) U.S. military participants agreed that Aliyev

appeared to be implicitly signaling that outside fomenting of

unrest in Iranian Azerbaijan is opposed by the GOAJ. Aliyev

similarly told the U.S. officers that any foreign war with

Iran will be bad for Azerbaijan, and result in a flood of

refugees entering the country. (Note: The three other

"failed Azerbaijani autonomy struggles" cited by Aliyev

presumably refer to the early 20th century Constitutional

Revolution, Azerbaijani resistance to Reza Shah's

centralization policies in the 1920's, and efforts by senior

Azerbaijani clerics and activists to obtain local autonomy in

the wake of the Islamic Revolution in 1979. End note).

GOAJ Iran-Origin Heroin Seizures Continue Rise

--------------------------------------------- -

В¶8. (C) According to xxxxxxxxxxxx, export of narcotics from Iran

into Azerbaijan continue to skyrocket (see ref b). According

to statistics provided to Baku Iran watcher xxxxxxxxxxxx, Iran-origin heroin seizures (i.e.,

heroin derived from Afghani and Pakistani opium that entered

Azerbaijan from Iran) in Azerbaijan nearly quadrupled during

the first quarter of 2009, as compared to the first quarter

of 2008. According to the GOAJ, virtually all of this heroin

had been fully processed in labs and was "ready for market."

Total heroin seizures in Azerbaijan during the first quarter

of 2008 reflected a sharp increase over the first quarter of

2007; while in 2006 only twenty kilograms of such heroin was

officially reported seized in Azerbaijan during the entire

year. In contrast, reported GOAJ seizures of Iran-origin

heroin during the first quarter of 2009 amounted to nearly

59,000 kilos, as compared to approximately 15,000 kilos of

heroin seized in the first quarter of 2008.

Projected Problems in Iranian Gas Links

---------------------------------------

В¶9. (C) The annual Baku Oil and Gas Show, held June 2-5,

brought a variety of energy company executives and pundits to

Baku, though no senior officials from Iran. An American
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interlocutor told Baku Iran Watcher on the side of the show

that xxxxxxxxxxxx had confided to him in a private conversation xxxxxxxxxxxx that he viewed near-term implementation of the

Iranian-Pakistani gas link project as "very unlikely." The

downbeat comment by the xxxxxxxxxxxx was

made despite the recent signing in Istanbul by President

Ahmadinejad and President Zardari of an Iranian-Pakistani MOU

committing to the gas project. According to this source, xxxxxxxxxxxx 

indicated that he had several reasons for this

opinion, but the only one he elaborated was that "the

Pakistanis don't have the money to pay for either the

pipeline, or the gas."

В¶10. (C) Meanwhile, during a panel discussion at the

conference on the future prospects of Caspian gas, several

commentators noted the difficulty of doing business in

"unpredictable, overly bureaucratic" Iran, and the alleged

historical "unreliability" of Iranian gas supply contracts

previously reached with Turkey and Turkmenistan. For

example, panelists recounted that, after long negotiations,

Iran has four times failed to sign separate Liquid national

Gas contracts at the last minute. Two panelists claimed that

Iran has repeatedly diverted gas supplies to meet domestic

needs, thereby interrupting its contractual gas exports - and

has not paid contractual penalties for these violations.

В¶11. (C)  xxxxxxxxxxxx  asserted bluntly that Iranian

political leaders are totally focused on domestic needs and

personal jockeying, and are simply not interested in hearing

about the value of optimizing foreign gas exports. The only

exception, he claimed, is their interest in the notional

prospect of annually exporting ten billion cubic meters

(bcms) of gas to Europe. He attributed this interest to a

conviction that such a deal will significantly increase

Iran's political leverage in Europe and substantially

insulate it from future European pressure - a perception he

characterized as revealing, and "typically" unrealistic.

Derse
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ИБР дает Таджикистану $18,7 млн. на достройку памирской автодороги Шагон-Зигар. Проект также соединит Таджикистан с Карокорумской дорожной магистралью в КНР через перевал Кульма. // Азия-Плюс. 07.05.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1304729160

Зарина Эргашева

Исламский Барк Развития (ИБР) выделил правительству Таджикистана кредит в размере $18,7 млн. на осуществление проекта 3 фазы "Строительство автодороги Шагон-Зигар".

Как сообщили "АП" в министерстве финансов Таджикистана, подписание кредитного соглашения состоялось 6 мая. Подписи од документом поставили министр финансов страны Сафарали Наджмиддинов и директор регионального офиса ИБР Хишам Талеб Мааруф.

"Кредит был выделен сроком на 25 лет, из которых льготный период составляет 7 лет с процентной ставкой, не превышающей 2,5%, - отметили в Минфине. - Новый проект является продолжением успешной реализации I и II фазы проекта "Строительство автодороги Шагон-Зигар", реализация которых началась в 2003 году".

Стоит напомнить, что все три фазы проекта охватывают строительство 34 км дороги в труднодоступной горной местности вдоль реки Пяндж, граничащей с Афганистаном, а также трех мостов общей длиною 96 погонных метров.

Реализация данного проекта позволит соединить участок дороги Шагон-Зигар с участком Зигар-Шкев, который был построен в течение 2003-2005 годов.

По данным Минфина, проект позволит обеспечить круглогодичное транспортное сообщение между западной частью Таджикистана, включая Душанбе и восточным регионом Горного Бадахшана.

Проект также соединит Таджикистан с Карокорумской дорожной магистралью в Китайской Народной Республике, через перевал Кульма, обеспечивая доступ к морскому порту Карачи в Пакистане.

"Реализация данного проекта будет способствовать экономическому развитию проектных территорий и внесет свой вклад в сокращение бедности и повышение благосостояния народа Таджикистана" - отметил источник в Минфине.
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Аристова Л.Б. Пакистан: страны ШОС и интеграция в транспортной инфраструктуре. // Институт Ближнего Востока. 17.05.2011.

http://www.iimes.ru/rus/stat/2011/17-05-11b.htm

http://www.centrasia.ru/news2.php?st=1305707520

Шанхайская организация сотрудничества (ШОС), региональная международная организация, основанная в 2001, куда вошли Китай, Россия, Казахстан, Таджикистан, Киргизия, Узбе-кистан. ШОС не является военным объединением. Главными за-дачами ее являются политические и экономические задачи борьбы с международным терроризмом, укрепление безопасности на широком пространстве Азии, борьба с наркотрафиком, развитие экономических связей и др. Пакистан, надеясь на вступление в организацию, пока имеет статус наблюдателя. По словам китайского государственного деятеля Лао-цзы: «Кто умеет опереться – того нельзя свалить» можно судить о том, что страны, члены ШОС, объединились с целью укрепления своего статуса и успешного развития экономической сферы. На протяжении последних лет Пакистан активно разрабатывает проекты международных торговых путей. 

Транспортная сфера многих государств является важнейшей отраслью экономики. Выступая на конференциях ШОС президент Казахстана Нурсултан Назарбаев неоднократно отме-чал, что "государствам – членам ШОС, предстоит серьезно пора-ботать над тем, чтобы Организация стала обладательницей цело-стной региональной транзитно-транспортной системы. Это не только облегчит сообщение между ними, но и позволит привлечь дополнительные объемы международного транзита". Пакистан, имеющий в настоящее время статус наблюдателя включился в проекты международных торговых путей. Географическое по-ложение Пакистана, позволяет ему проводить политику развития внешней торговли, Размещение центров товаров в Азии, рынка потребителей в Европе, включая ее потребность в углеводородном сырье, отсутствие прямого выхода к морю у стран Центральной Азии и т.д., все эти обстоятельства подтверждают целесообразность развития промежуточных морских портов, трубопроводов, автомобильных и железных дорог в Пакистане, что может быть полезным, как самой стране, так и соседним го-сударствам. 

Интеграционный характер связей в транспортной сфере придает им привлекательность и заинтересованность различных стран в создании эффективной системы транспорта, со стан-дартизацией ее технических характеристик, применением пере-довых технологий, подвижного состава, унифицированием та-рифов и т.д. 

Пакистан непосредственно не задействован в международном транспортном коридоре "Север-Юг" (Европа-Россия-Иран-Индия), но географическое положение страны близость к грани-цам России, Казахстана и Китая, позволяет предположить, что в настоящее время в условиях тесной интеграции стран в единую мировую транспортную системы, Пакистан также заинтересован налаживанием МТК (международных транспортных коридоров) и развитием сферы международного транспорта. 

В ежегодных экономических программах и бюджетах Пакистана развитию транспорта уделялось определенное внимание. Однако, все проблемы в сфере транспорта сохраняются. Улучшение состояния железных дорог (а в середине ХХ века это был основной вид транспорта, на него приходилось до 80% всех национальных перевозок) продолжают иметь место. 

В конце ХХ – начале ХХI веков доля перевозок по железным дорогам страны сократилась до 20%, а в начале нового тысячелетия до 9%. 

Падение доходов от эксплуатации железных дорог привело к принятию правительство Пакистана ряда мер по приватизации отрасли. Решение принималось с целью привлечь финансовые средства, инвестиции, которые могли быть направлены на реконструкцию и модернизацию железнодорожного транспорта, тем самым увеличить грузопотоки и улучшить перевозку пасса-жиров. 

В Пакистане не была осуществлена приватизация. Оценка расходов на возможную приватизацию показала, что в этом случае произойдет значительный рост цен на грузовые и пасса-жирские перевозки (соответственно в 3 и 4 раза), что неблаго-приятно скажется на положении пассажиров и перевозке грузов. 

От международных организаций (МБРР), на реконструкцию железных дорог, на расширение парка подвижного состава Пакистану неоднократно выделялись финансовые средства. 

Средства часто использовались неэффективно из-за несовершенства реализуемых проектов. Так, известно, что локомотивы, выпускаемые японской фирмой Хитачи на территории Пакистана, стали бы продаваться намного дороже, чем те же на мировом рынке. (120 млн рупий против 74 млн рупий). На сред-ства японского займа – 9,760 млн иен, с 1993 г. действует Ри-салпурский локомотивный завод, мощностью 689 дизельных и электровозов в год. К началу XXI века завод не может выпускать более современные машины, а парк локомотивов страны значи-тельно устарел. Рост цен на нефть и нефтепродукты на мировом рынке также усложнил работу железных дорог. 

Большая часть пакистанских автомобильных дорог невысокого качества, но объем грузоперевозок и пассажиров по ним постепенно растет. Большую работу по реконструкции старых дорог и прокладке новых шоссейных трасс проводил Комитет по национальным дорогам Пакистана. С 2005 года реализуется но-вая программа развития транспорта и улучшения его работы на базе реконструкции и применения новых технологий. Учитыва-ются потребности различных секторов экономики и зависимость их от наличия и состояния дорог, мостов, перевалочных пунктов, парка и состояния подвижного состава и др. Определенные успехи проявились в сфере дорожного строительства. Так, в на-чале 2007 года была введена в эксплуатацию современная транспортная магистраль, которая соединила г. Карачи с аэро-портом. Новая дорога позволила сократить время в пути на 1 час, что принесло определенный экономический эффект городу. 

В сфере дорожного строительства Пакистан добился определенных успехов. Действует шоссейная дорога от Карачи до побережья Персидского залива (Белуджистан, шоссе "Мекран Костал Хайвей"). Планируется проведение дорожной сети от но-вого морского порта Гвадар до Кветты на западе страны и к на-селенным пунктам севера Пакистана, к границе с Китаем, к Аф-ганистану и далее к государствам Центральной Азии. 

Задачей дорожной сети является не только объединение всех регионов Пакистана, но также увеличение объемов международных перевозок через Каракорумское шоссе с соседними азиатскими государствами и возможностью выхода неморских стран Центральной Азии к водам Персидского залива через па-кистанские порты. 

Международные проекты занимают особое место в планах властей Пакистана. Одним из них стал план по строительству и расширению порта Гвадар, открыт в апреле 2007 года. Это тре-тий, по значимости, в стране морской порт (провинция Белуд-жистан). Строительство, стоимостью в 264 млн долл. США, было осуществлено при финансовой и технической поддержке Китая, который инвестировал в проект 80% своих средств. В строи-тельстве порта приняло участие около 3 тысяч китайских инже-неров и техников. Управление портом было передано предста-вителям Сингапура, в рамках Соглашения между Управлением морского порта Гвадар и Холдинговой компанией из Сингапура "International PTE Limited". В течение 5 лет предполагалось инве-стировать в стройку 550 млн долл. США от этой компании на развитие порта с правом управления им в течение 40 лет. 3,4 Правительство Пакистана связывает с функционированием порта Гвадар большие надежды, так как выгодное географическое положение порта может сыграть важную роль в становлении и налаживании торгово-экономических связей страны с соседними государствами. 

Hа конференции ШОС (13 июня 2006 года) было отмечено, что: "Пакистан станет "транспортным коридором", где проходят торговые пути из стран Азиатского региона на Ближний Восток, в Европу и обратно". Открытие порта Гвадар, одного из самых приоритетных крупных проектов современного Пакистана явля-ется, подтверждением того, что Пакистан заинтересован в МТК. Положение на побережье Аравийского моря вблизи Персидского залива, порт через который перевозится до 40% всей потребности нефти в мире, может стать важным, как для самого Пакистана, так и соседних стран – Ирана, Афганистана, Иран Центральной Азии. Гвадар стоит на перекрестке важнейших регионов – богатого нефтью и газом Ближнего и Среднего Востока, потребительских рыков Южной Азии и Китая. До сих пор до 80% пакистанских товаров, экспортировалось из порта Карачи. Но, по данным пакистанских экспертов, возможная реконструкция старого порта Карачи и небольшого порта Касим, не могли быть успешными из-за их удаленности от основных морских судоходных путей. Порт Гвадар имеет другое положение. В нем значительно углублено дно (в сравнении с другими портами) – до 12,5 м и ширина – 4,5 км. Инфраструктура порта Гвадар позволит в дальнейшем принимать нефтеналивные танкеры, во-доизмещением более 100 тыс. тонн сырой нефти и многотон-нажные торговые суда. Порт имеет специализированные терми-налы для обработки экспортных и импортных грузов. Местный аэропорт получил возможность принимать рейсы международных авиакомпаний для перевозки пакистанских и иностранных пассажиров. Порт делается внеконкурентным в сравнении с другими пакистанскими и иранскими портами Оманского залива. Государственная энергетическая компания Ирана "ТАВАНИР" после переговоров с пакистанской стороной предполагает оказать помощь в строительстве и оборудовании электрораспре-делительной подстанции для порта на 220 кВт. 

В 2008 г. Управление по развитию водных и энергетических ресурсов Пакистана (WAPDA) подписало соглашение с Ираном о поставках 100 мВт/час электроэнергии по цене 6,5 цента за 1 кВт/час сроком на 30 лет и с увеличением до 400 мВт/час. Электроэнергия пойдет в первую очередь в порт Гвадар на об-служивание его работы. 

Иран также заинтересован в прокладке газового трубопровода в Пакистан, что займет 3-4 года. Предполагается, что Газо-провод пройдет через порт Гвадар до г. Карачи и далее в про-винцию Синд и Пенджаб. 

До последнего времен Китай поддерживал проекты возведения скоростных шоссе в Пакистане железнодорожных линий и трубопроводных магистралей через территорию страны до по-бережья океана. Успешно растущая экономика Китая нуждается в энергоресурсах. Около 60% энергоресурсов Китай покупает у стран Персидского залива. Вложив крупные инвестиции в раз-витие портовых мощностей Гвадара, КНР надеялся увеличить закупку энергоресурсов в Иране, в странах Центральной Азии. 

Отношения Китая с Пакистаном складываются непросто. 

Получив помощь КНР, Пакистан представил порту Гвадар статус наибольшего благоприятствования и установил зону свободной беспошлинной торговли. Инвестиции Китая в экономику Пакистана за предыдущие 2 года увеличились на 30% и достигли 4 млрд долл. США. Китайские компании (500) составляли 12% от общего числа иностранных компаний, работающих в Пакистане, с числом 3 тыс. китайских специалистов.9 

Предполагалось, что к 2010-2011 г.г. грузооборот между Китаем (провинция Синьцзян) и странами Центральной Азии (Казахстан, Киргизия, Таджикистан, Узбекистан), Афганистаном и Пакистаном пойдет через порт Гвадар. Порт сыграет роль ос-новного пункта, погрузки и доставки грузов даже по железной дороге или скоростной автомагистрали до Каракорумского шоссе на север Пакистана и далее в Китай. 

В дальнейшем, грузы, доставляемые в порт, будут также перевозиться во внутренние районы Пакистана двумя путями – до порта Карачи небольшими судами морем или мощными гру-зовыми машинами 450 км по прибрежному шоссе. 

В порту Гвадар предусматривается сооружение новых 9 морских причалов с использованием средств ночной навигации, общей стоимостью в 600 млн. долл. 

С Китаем было подписано соглашение о предоставлении кредита на проведение землечерпальных работ, необходимых в акватории порта Гвадар. 

В политическом отношении Китай был первым государством, которое поддержало обращение Пакистана в ШОС о его приеме в качестве наблюдателя этой международной организа-ции. 

По мнению казахских экономистов, для Казахстана, также страны расположенной в центре евразийского континента, об-ладающей богатыми запасами углеводородов и других полезных ископаемых, сельскохозяйственным сырьем и др., выход портам Пакистана может быть важнейшим океанским проектом.6, 7 

При доставке экспортных и импортных грузов, Казахстан сталкивается с проблемами транспортировки грузов с интересами других государств. Пакистанские порты представляют для Казахстана удачный выход на страны Юго-Восточной Азии, но-вые возможности по увеличению экспорта углеводородов (нефти, газа), минеральный ресурсов, пшеницы и т.д. Известно, что потребность в продовольственных товарах в развивающихся странах Юго-Восточной Азии растет (сокращаются посевные площади, идет рост населения), что в целом будет способствовать увеличению объема экспортных товаров из Казахстана и возможности транспортировки их через территорию Пакистана. 

В настоящее время основные поставки энергетических ресурсов в страны Юго-Восточной Азии идут с Ближнего Востока и Индонезии. Потому южноазиатские страны заинтересованы в поиске новых источников сырья. Учитывая это, Казахстан со временем сможет превратиться в крупного поставщика энерго-ресурсов для стран Юго-Восточной Азии, что в свою очередь по-ложительно скажется и на его собственной экономике. Казах-станские бизнесмены и коммерсанты недооценивают, пока, возможности использования пакистанских портов и, в частности, глубоководного порта Гвадар. 

В начале 90-х годов Казахстан, Китай и Пакистан подписали соглашение о международном транзите по Каракорумскому шоссе, которое связало эти страны. В то время возможности шоссе не были использованы полностью. Известно, что от Ал-мааты до порта Карачи весь путь по шоссе, и даже по автостра-дам Пакистана, займет 10 дней. 

В 2008-2009 г.г. правительство Пакистана рассматривало вопрос о модернизации Каракорумского шоссе, чтобы сделать его независимым от погодных условий. Это помогло бы связать Казахстан, а через него с портом и Пакистан. 

Использование шоссе создает условия для дальнейшего строительства параллельно автодорогам трубопроводов для перекачки нефти и газа. В итоге Казахстан мог бы получить доста-точно неожиданно для себя выход к южному океану. 

В настоящее время важнейшим для Пакистана экономическим проектом в системе ШОС можно считать – проект «CASA-1000» (линия электропередач «Средняя Азия – Южная Азия», по которому электроэнергия будет идти из Киргизии и Таджики-стана в Пакистан и Афганистан, нуждающихся в ней. РФ готова помочь в строительстве двух ГЭС в среднеазиатских странах. Финансируя ЛЭП, возведение предполагается передача средств со стороны Азиатского банка развития (АБР), Исламского банка развития (ИБР), со стороны России. Другой проект- автотрасса и железная дорога из Таджикистана в Пакистан через Ваханский коридор на северо-востоке Афганистана, станет новым Шелко-вым путем для соседних государств, а Пакистан будет иметь вы-ход к странам Центральной Азии. Таджикистан и Россия – к портам Пакистана. Китаю такая близость страны общность путей также выгодна. 

Важнейшим транспортным проектом Пакистана является трансафганский транспортный коридор, который может быть для Пакистана в будущем достаточно привлекательным. В чем-то этот коридор может быть альтернативой МТК «Север-ЮГ». Еще в начале XXI века Иран активно продвигал проект тран-сафганского коридора из стран ЦА с выходом на морские порты Ирана. Нестабильность в политической и экономической жизни Афганистана до сих пор мешают проведению ряда проектов. Пакистан заинтересован в любых транспортных проектов, кон-чающихся в портах страны. Так, для Пакистана использование МТК «Север-Юг» достаточно дорого (на примере закупок узбек-ского хлопка через третьи страны) Казахстана и Таджикистана также заинтересованы в развитии коридора через территорию Афганистана и Пакистана, при условии нормализации обста-новки, проще всего в Афганистане. 

Учитывая экономическую выгоду автоперевозки более приемлемы на расстоянии до 2000 км. 

В действительности приходится перевозить небольшие партии грузов, осуществлять срочные перевозки различных партий товаров, продукты на большие расстояния. 

Так, Узбекистан перевозит во все области России автопоездами более 300 тыс. тонн овощей и фруктов в год. 

Трансафганский коридор Ташкент - Термез - Кабул - порт Карачи (2,5 тыс. км) также мог бы получить развитие. Наличие в районах Афганистана производства наркотиков также осложняет введение в строй данного проекта. 

Укрепляются торгово-экономические связи России и Пакистана. На сочинском саммите 2010 г. обсуждались двусторонние актуальные вопросы сотрудничества РФ и Пакистана (участие РФ в сфере энергетики, строительстве ГЭС, плотин и дамб, нефте- газодобыче, переработке нефти, газопроводов, ирригации и др.). С этой целью создано новое объединение – российско-пакистанская межправительственная комиссия по реализации многих экономических проектов. 

Однако, мощные наводнения 2010 г. прошедшие на севере Пакистана, вызванные проливными дождями; всемирный экономический кризис 2008 г. отрицательно казались на состоянии всей экономики и жизни общества в Пакистане, а также про-движении планов в транспортной сфере. Природные катаклизмы в Пакистане затормозили выполнение ряда экономических проектов. В связи со сложившейся сложной экономической си-туацией на территории Пакистана (из-за наводнений, ряда зем-летрясений произошедших уже в начале 2011г.) осуществление многих транспортных проектов приостанавливается 
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Вместе с достройкой в прошлом году железнодорожной линии Хайратон - Мазари-Шариф, Афганистан впервые за всю свою историю обрел настоящие железные дороги. Эта магистраль пока передана по контракту во временное управление компании «Узбекистон темир йуллари» («Узбекские железные дороги»), однако, правительство Афганистана создает свое собственное национальное управление железных дорог, которое будет управлять всеми ветками и линиями. Также в будущем году начнется строительство ветки из Туркменистана Акина - Андхой, к которой Туркменистан подведет ветку от ст. Атамурат.

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

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

Стыковой узел трех систем

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

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

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

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

Талибам нельзя уступать

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

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

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

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

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

Насущная задача транспорта

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

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

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

Назарали Пирназаров, Душанбе

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

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

Цель - связать Кашгар с Гвадаром

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

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

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

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

Строительство "азиатского гиганта" застопорилось

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

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

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

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

Заинтересованность России в проекте

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

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

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

"Ишкашим" - фактор интеграции?

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

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

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

В поиске коммуникаций в обход Узбекистана

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

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

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

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

Эксперты утверждают, что с учетом нынешнего расклада дел в регионе необходимо принять политическое решение о строительстве железной дороги через Ваханский коридор, сократив тем самым зависимость от ненадежного в политическом отношении Узбекистана. Возможно, данное решение будет найдено в сентябре в Душанбе, когда будет вынесен на подписание соответствующий документ.
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Замараева Н.А. О пакистано-китайском стратегическом партнерстве. // Институт Ближнего Востока. 13.09.2011.

http://www.iimes.ru/rus/stat/2011/13-09-11.htm

Рассматривая современные векторы внешней политики Пакистана, особенно с учетом нынешнего охлаждения отношений Исламабада с Вашингтоном, нельзя не отметить весьма активно развивающиеся связи ИРП с его северо-восточным соседом – Китаем. Развитию двусторонних политических и торгово-экономических отношений с КНР пакистанским руководством в настоящее время уделяется приоритетное внимание. 

В этой связи особо стоит выделить визит в Пекин 24-25 августа 2011 года министра иностранных дел Пакистана Хины Раббани Хар, в ходе которого пакистанской стороной были предприняты усилия по сглаживанию напряженности в двусторонних отношениях, возникшей после терактов, совершенных боевиками Исламского движения восточного Туркестана (ИДВТ) в провинции Синьцзян в июле 2011 года. (В СМИ неоднократно появлялись сведения о том, что ответственные за этот теракт боевики ИДВТ прошли подготовку на пакистанской территории). Сразу же после событий в августе 2011 г. Исламабад сделал заявление, что «Пакистан будет и впредь оказывать всестороннее содействие и поддержку правительству Китайской Народной Республики против ИДВТ». 

Х.Р.Хар провела встречи с премьер-министром Вэнь Цзябао и главой МИД КНР Ян Цзечи, в ходе которых заверила китайское руководство в непричастности Исламабада к терактам ИДВТ. Подтверждение Исламабадом своей позиции продиктовано высокой важностью вопроса Поэтому глава МИД Пакистана поспешила заявить, что правительство ИРП «не допустит использования своей территории в качестве баз для террористов». 

Устраненные недоразумения расчистили дорогу перспективам экономического сотрудничества. С экономической точки зрения особого внимания заслуживает визит в КНР (уже 7-й по счету) президента ИРП А.Зардари 30 августа – 1 сентября 2011 г. во главе весьма представительной делегации. В ее состав входили министры иностранных дел, торговли, обороны, нефти и природных ресурсов, представители региональных администраций, глава торгово-промышленной палаты и Агентства по инвестициям ИРП. А.Зардари провел встречи с вице-премьером Госсовета КНР Ли Кэцян и представителями руководства Синьцзян-Уйгурского автономного района (СУАР). В ходе визита президент ИРП всячески демонстрировал, что Пакистан остается всесторонним партнером Китая и готов к устранению проблем, омрачающих развитие двустороннего торгово-экономического сотрудничества. 

Характерно, что затронув в ходе переговоров ряд вопросов борьбы с современными вызовами (экстремизм, терроризм, сепаратизм), пакистанский лидер уделил максимум внимания перспективам торгово-экономического и инвестиционного взаимодействия с Китаем в целом и с его отдельными провинциями, в частности. А.Зардари посетил выставку «China-Eurasia Expo», а 1 сентября выступил на проходившем в г.Урумчи (провинция Синьцзян) «Китайско-евразийском форуме по экономическому сотрудничеству и развитию». Пакистанский лидер отметил, что с СУАР Пакистан связывают давнее деловое партнерство, в связи с чем он выразил намерение воспользоваться выгодным геостратегическим расположением этого района, его развитой инфраструктурой для формирования транспортного и энергетического коридоров. 

А.Зардари заявил о целесообразности формирования специального торгового режима путем создания совместной экономической зоны между китайской провинцией Синьцзян и северным административным районом Пакистана Гилгитом-Балтистаном. В транспортной сфере президент ИРП выдвинул предложение о создании авто- и железнодорожных инфраструктур, а также налаживания воздушного сообщения между двумя регионами. Было также заявлено о намерении Пакистана максимально использовать преимущества Кашгарской специальной экономической зоны, в связи с чем Исламабад выразил готовность предложить китайской стороне свою портовую инфраструктуру для транзита товаров из КНР. 

Было также выражено согласие сторон проводить консультации по вопросам регионального и международного сотрудничества в следующих ключевых сферах, представляющих двусторонний интерес: энергетика, инфраструктура, коммуникации, финансовый сектор и сельское хозяйство. В ходе своего выступления по данным вопросам А.Зардари особо подчеркнул высокий потенциал перспективного формирования совместных предприятий в таких отраслях, как разработка месторождений полезных ископаемых, энергетика, пищевая промышленность, сельскохозяйственный сектор. 

Один из наиболее актуальных вопросов, стоящих перед пакистанской экономикой – инвестиции. С целью предметной проработки двусторонних проектов в этой сфере президент ИРП в г.Урумчи провел ряд встреч с топ-менеджерами крупнейших китайских корпораций, призвав представителей китайского бизнеса инвестировать в такие отрасли пакистанской промышленности, как энергетика, нефтегазовая промышленность, разработка угольных месторождений, телекоммуникации, инфраструктурные проекты, а также сельхоз- и животноводческий сектора. При этом было отмечено, что Исламабад готов к формированию весьма благоприятного финансового климата для китайских инвестиций. 

Гилгит-Балтистан и Синьцзян-Уйгурский автономный район являются лишь малым примером огромного проекта дипломатического, военного, торгово-экономического, инвестиционного, индустриального и т.д. сотрудничества между двумя странами. Представляется, что стороны исключительно дорожат деловой и имиджевой репутацией, и проявляют крайнюю щепетильность в вопросах двустороннего сотрудничества, несмотря на омрачающие страницы, как, например, низкое качество прокатного листа китайского производства или железнодорожных локомотивов, поставленных в Пакистан и т.д. 

Стратегические проекты пакистано-китайского сотрудничества, такие как порт Гвадар, поставки вооружений китайского производства, кооперация в ядерной сфере, энергетике, инфраструктуре, китайские инвестиции, двусторонняя торговля - основные файлы планшета ПакКит(а). 
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