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“Таджикистан-7” (транспорт, статьи-1):

	Дата
	Название
	Заголовок

	1999. № 2 (3).
	Центральная Азия и Кавказ
	Сохибов Н. Коммуникационные проекты Республики Таджикистан.

	07.09.2000
	АвтоТрансИнфо
	Продолжается строительство железной дороги Вахш-Яван в Таджикистане.

	07.12.2000
	Транскаспийский проект
	Исманов А.К. Горные районы Азии. Отчет "Транскаспийского проекта" по круглому столу "Экономическое и социальное развитие горных районов Средней Азии и проблемы безопасности сопредельных государств" 1 декабря 2000 года.

	№ 05-3. 01.02.2001
	Огонёк
	Петров М. С ветерком по Шелковому пути. Таджикистану, 93 процента территории которого составляют горы, дороги нужны так же, как артерии - человеческому телу.

	№ 05-3. 01.02.2001
	Огонёк
	Кудрявцева Е. Люди с крыльями ["Точикистон"]. Спецвыпуск журнала по Таджикистану.

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

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

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

	10.04.2001
	ТИА "Ховар"
	Продолжается сотрудничество с Китаем. Японская корпорация "Чори" поможет в восстановлении дорог РТ.

	23.07.2002
	Азия-плюс
	Таджикистан просится подключиться к ТАЖД, но Узбекистан и Туркмения - против.

	10.10.2002
	Азия-плюс
	Мост через Пяндж соединит два Бадахшана - афганский и таджикский.

	04.01.2003
	ЦентрАзия
	Строители самого длинного в СНГ тоннеля Анзоб наращивают темпы.

	14.02.2003
	Жэньминь жибао
	США построят мост через реку Пяндж, который соединит Таджикистан с Афганистаном.

	31.05.2003
	Азия-Плюс
	Поезда Душанбе - Астрахань теперь не будут петлять по узбекско-туркменской границе.

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

	22.06.2003
	Хабар
	Таджикистан получит от Ирана грант в размере 5 миллионов долларов на строительство Анзобского тоннеля.

	01.11.2005
	Бизнес
	Степанов В. Как таджики российский авиапром наказали.

	16.05.2007
	ИА Азия плюс
	16 мая открылось движение автотранспорта по дороге Мургаб – Кульма – Каракорум, соединяющей Таджикистан с Китаем.

	12.11.2007
	ЦентрАзия
	Кто и как умышленно разваливает Госавиакомпанию "Таджик Эйр". Обращение к Эмомали Рахмону.

	08.12.2007
	Asia-Plus
	"Самар эйр" против "Самар эйр". Как в Таджикистане пытаются экспроприировать самолеты ЗАО "Авиакомпания "Самар эйр"".

	17.03.2008
	НГ-Дипкурьер
	Панфилова В. Великий шелковый путь в современном исполнении. "Виза ТРАСЕКА" позволит снизить транспортные сборы и пошлины.

	05.06.2009
	Азия-Плюс
	Юлдашев А. Китай и Таджикистан подписали шесть соглашений о сотрудничестве [$560 млн ГЭС Нурабад-1 на реке Хингоб, $400 млн ТЭЦ в Душанбе,  цементный завод, $61 млн работы на строительстве ЛЭП Лолазор-Хатлон и Юг-Север, $51 млн автодорога Душанбе-Дангара].

	07.08.2009
	Asia-Plus
	Гуфронов Д., Юсупов Х. Дорогой страха. Трасса Душанбе-Чанак является самой опасной автомобильной дорогой в мире.

	05.01.2010
	ЦентрАзия
	Гусев А. Партнеры, загнанные в туннель. Транспортный тупик Таджикистана [проблемы иранской компании "Собир интернэшнл" со строительством тоннеля "Истиклол" через перевал "Анзоб" на трассе Душанбе-Худжанд-Чанак].

	12.02.2010
	Фонд стратегической культуры
	Шустов А. Транспортная война Ташкента и Душанбе. [28.12.2009 Ислам Каримов подписал закрытое распоряжение, ограничивающее транзит грузов по железным дорогам Таджикистана на территорию узбекской части Ферганской долины]

	29.03.2010
	Коммерсант
	Екимовский А. Душанбе не принимает. В воскресенье прервалось воздушное сообщение России и Таджикистана. Претензии Таджикистана к России.

	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.

	17.09.2010
	Азия-плюс
	IRS: "Непроверенная информация не делает честь вашей профессиональной этике". Комментарий "АП" о компании "Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД": "Таджикские автомобилисты должны знать своего благодетеля!".

	01.10.2010
	24.kg
	Дудка И. Не шелковый путь кыргызских грузоперевозчиков. Олег Самухин, USAID.

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

	13.10.2010
	ЦентрАзия
	Матлуб Якубов: Кризис авиации Таджикистана.

	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.

	17.08.2011
	Радио Озоди
	Четвертый мост, который связал таджикский и афганский Бадахшан, расположен в Ванчском районе.

	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.

	26.08.2011
	Азия-плюс
	Эмомали Рахмон открыл дорогу Душанбе-Рашт-Джиргаталь-Саритош, соединившую Таджикистан с Кыргызстаном.
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Сохибов Н. Коммуникационные проекты Республики Таджикистан. // Центральная Азия и Кавказ. 1999. № 2 (3). С.67-73.
http://ca-c.org/journal/cac03_1999/st_08_sohibov.shtml

Сохибов Ниматулло, окончил Таджикский политехнический институт в 1982 году по специальности "автомобильные дороги", а также экономический факультет Таджикского государственного университета. Руководил различными подразделениями в Министерстве строительства и эксплуатации автомобильных дорог Республики Таджикистан. В настоящее время работает в должности главного специалиста Отдела транспорта и связи исполнительного аппарата Президента Республики Таджикистан.

Провозглашение в сентябре 1991 года государственной независимости Республики Таджикистан принесло таджикскому народу свободу выбора социально-политического устройства и открыло возможности для процветания его национальной культуры. Однако в ходе политических и социально-экономических преобразований, последовавших за этим процессом, молодое государство столкнулось с целым рядом проблем, усугубленных гражданской войной и глубоким экономическим кризисом. 

Одной из таких проблем является поиск путей для интеграции республики в мировой рынок, что немыслимо без подключения страны к мировой торговой и транспортной системам, обеспечения свободного доступа к морским портам. В сложившихся условиях представляется важным более активное участие страны в интеграционных процессах в рамках Центральноазиатского макрорегиона, и шире — в евроазиатской интеграции, что также невозможно без развития её инженерно— транспортной инфраструктуры. 

Республика Таджикистан — горная страна, расположенная на юго-востоке Центральной Азии. Она граничит на западе и северо-западе с Узбекистаном, на северо-востоке — с Кыргызстаном, на юге — с Афганистаном, и на востоке — с Китаем. Территория республики составляет 143,1 тысячи квадратных километров, население по состоянию на 1 января 1998 года — около 6 млн. человек, средняя плотность населения — 41,7 человек на 1 кв. км. Значительную часть территории страны (93%) составляют горы, относящиеся к высочайшим горным системам Центральной Азии — Тянь-Шанской и Памирской, с экстремальными природными условиями, в связи с чем большинство населения (90%) проживает в долинах, разделенных горными хребтами. 

Недра Таджикистана богаты полезными ископаемыми, выявлено более 300 месторождений, содержащих более 70 видов рудных и нерудных полезных ископаемых. Более 100 месторождений эксплуатируются, на них добывается 36 видов минерального сырья. На их базе работают предприятия цветной металлургии, нефтяной, химической и газовой промышленности. Вывоз промышленной продукции, завоз необходимого оборудования, горюче-смазочных материалов для горнодобывающей и перерабатывающей промышленности являются главным препятствием для развития и эффективного использования имеющихся ресурсов в Таджикистане, где горнодобывающая и перерабатывающая промышленность, цветная металлургия являются одними из главных отраслей национальной экономики. Все вышесказанное определяет приоритетное значение транспортной инфраструктуры для политического, культурного и экономического развития Таджикистана. 

В силу своего географического расположения, специфических горных условий рельефа, при отсутствии морских и речных путей, а также в силу недостаточного развития сети железных дорог и авиационных линий, автомобильные дороги и автомобильный транспорт имеют здесь жизненно важное значение. На сегодняшний день 85, 3 % от общего объема перевозок в Таджикистане осуществляется автомобильным транспортом. Доля перевозок железнодорожным и воздушным транспортом незначительна и составляет соответственно 12,6 % и 2,1 %. Согласно принятой классификации, имеющиеся в республике автомобильные дороги общего пользования подразделяются на два вида: автодороги республиканского значения и автодороги местного значения. По техническим характеристикам автомобильные дороги подразделяются на пять технических категорий в соответствии с действующими в республике строительными нормами и правилами, в зависимости от нормативных параметров. 

Полная протяженность автомобильных дорог общего пользования по состоянию на 1 января 1998 года составляет 13653 км, в том числе: 

— автомобильные дороги республиканского значения — 4770 км; 

— автомобильные дороги местного значения — 8883 км. 

Кроме того, в республике имеются автомобильные дороги внутрихозяйственного и ведомственного значения общей протяженностью более 16,2 тысяч километров. Автомобильные дороги Таджикистана размещены неравномерно, что связано с расселением населения, размещением промышленных объектов, сельскохозяйственных предприятий. На севере республики — в долине реки Сырдарьи, в Гиссарской и Вахшской долинах, Кулябской зоне имеется довольно плотная сеть автодорог с покрытием капитального типа. В районах Горного Бадахшана, Гармской группы (Припамирье), в долине реки Заравшан — т.е. горных территориях, дорожная сеть имеет меньшую плотность. 

Существующая дорожная сеть обладает рядом недостатков, главными из которых являются: 

низкая пропускная способность и недостаточная безопасность движения; 

неудовлетворительное состояние дорожного покрытия и искусственных сооружений; 

наличие на автодорогах мостов с ограниченной грузоподъемностью и габаритами. 

С состоянием автодорог связана низкая эффективность работы автомобильного транспорта. Кроме того, движение в ряде автомобильных дорог в Республике Таджикистан имеет сезонный характер, вследствие наличия на них высокогорных перевальных участков с неблагоприятными природно-климатическими и геологическими условиями. В частности, автодорога Душанбе-Ташкент через перевалы Анзоб и Шахристан, автодорога Душанбе-Хорог через перевал Хабурабад — все на отметке более 3300 метров над уровнем моря — закрываются в зимне-весенний период.

Построенная в советское время обширная сеть автодорог и железнодорожных путей связывала Таджикистан с северными соседями — Узбекистаном и Кыргызстаном и была частью огромной союзной инфраструктуры, не учитывавшей нужды и потребности отдельных республик. Так, например, центр Таджикистана был связан с регионами республики дорогами, пролегающими по территории соседних республик. После внезапного обретения независимости у Таджикистана возникли проблемы с транзитом транспорта по территории соседних государств, разгорелись таможенные "войны". Лишенные прямой связи с центром Таджикистана регионы республики оказались в полуизоляции, что стало существенным препятствием на пути консолидации страны, становления ее реального суверенитета Так, например, связь Душанбе с Горно-Бадахшанской автономной областью осуществляется через высокогорную трассу, которая, как отмечалось, закрывается на зимне-весенний период. В это время сообщение с Памиром осуществляется через территории Узбекистана и Кыргызстана. Центральный и Южный Таджикистан соединяются с Северным Таджикистаном также носящей сезонный характер дорогой Душанбе — Ташкент. Эта автодорога пересекает Гиссарский и Туркестанский хребты через перевалы Анзоб и Шахристан, расположенные соответственно на отметках 3374 и 3378 м над уровнем моря. Природно-климатические условия препятствуют круглогодичному движению по этой дороге. В зимний период автодорожная связь с Северным Таджикистаном осуществляется через Узбекистан, что приводит к дополнительным транспортным расходам, связанным с удлинением маршрута на 750 км или более чем в два раза. Реконструкция дороги Душанбе — Ташкент связана с необходимостью строительства двух тоннелей под перевалами Уштур и Шахристан, что сделало бы эту дорогу круглогодичной. 

Выходы к мировым транспортным артериям также пролегают по территориям других республик. Разрыв хозяйственных связей в рамках бывшего Союза поставил экономику Таджикистана в тяжелейшее положение. Страна оказалась в геоэкономической изоляции. Налаживанию новых экономических связей препятствуют такие факторы как удаленность республики от мировых транспортных артерий, высокая стоимость перевозок, отсутствие дорог, которые связывали бы Таджикистан с такими перспективными торгово-экономическими партнерами как соседи по региону: Китай, Пакистан, Индия Иран. Так, например, для того, чтобы отправить товары из Пакистана в Таджикистан, их необходимо перевозить морем через Суэцкий канал до черноморских портов Одесса и Новороссийск, затем железнодорожным транспортом через целый ряд стран — до нашей республики. И это притом, что указанные два государства отделяет лишь Ваханский коридор. 

Односторонняя ориентация республики на север не способствует использованию имеющихся больших потенциальных возможностей и резервов. В то же время строительство крупных дорог, которые могли бы вывести страну из геоэкономической изоляции, тормозится из-за ограниченности инвестиционных возможностей Таджикистана. Тем не менее и в этих условиях стоящие перед страной задачи реформирования всех сфер экономики, восстановления и обустройства на новых началах производственной инфраструктуры определяют необходимость уделения первостепенного внимания развитию инженерно-транспортных коммуникаций и, в первую очередь, строительству Евроазиатской трансконтинентальной дороги. 

Будучи расположенным в центре Азии, Таджикистан имеет потенциальную возможность выхода через Каракорумскому шоссе в Китай и далее — к Пакистану, Ирану, Индии. Проведение автомагистрали на Центральноазиатском участке через Таджикистан позволит и другим странам (Иран, Афганистан, Пакистан) связать с ней существующие в этом обширном регионе автомобильные дороги кратчайшим путем. В перспективе такая магистраль могла бы стать ключевым связующим звеном железнодорожного транспортного коридора Душанбе-Термез или Куляб-Термез-Серахс-Мешхед-Тегеран и далее — к Персидскому заливу или через Туркменбаши-Баку-Поти, далее через Турцию — в Европу. При этом, естественно, учитывается, что в горной местности имеется больше возможностей для прокладки автомобильных дорог, чем для прокладки железных дорог. Для таких территорий автомагистраль — по существу единственный, а в условиях Таджикистана, преимущественный вид современных путей сообщения. 

Республика Таджикистан налаживает международные связи в области транспорта со всеми заинтересованными странами мира. Постановлением Маджлиси Оли (парламента) Республики Таджикистан от 11 марта 1996 г. принято решение о присоединении РТ к Таможенной Конвенции о международной перевозке грузов с применением книжки МДП (Конвенция МДП 14 ноября 1975 года, Женева). Опираясь на поддержку программы экономических реформ в Республике Таджикистан со стороны Международного валютного фонда, правительство республики предусматривает меры по укреплению производственно-технической базы дорожных организаций и стабилизации работы отрасли. В частности, разработана и находится в стадии реализации Государственная программа развития сети автомобильных дорог Таджикистана на период до 2000 года. Правительством принято соответствующее постановление "О мерах по дальнейшему ускорению развития и улучшению эксплуатации автомобильных дорог". В стране разработаны необходимые планы и проекты строительства и реконструкции транспортной системы. Главными трудностями в их реализации является ограниченность финансовых средств и отсутствие совместных инвестиционных проектов с соседними государствами. 

Включение автомобильных дорог Таджикистана в сеть автомобильных дорог ЭКО и Азиатскую автомагистраль проекта АЛТИД (ЭСКАТО ООН) позволит решить целый ряд важнейших экономических и политических задач, стоящих перед республикой. Прежде всего строительство новых автодорог явится важным стимулом для развития национальной экономики, в том числе горнодобывающей промышленности, энергетики, сельского хозяйства, что будет способствовать значительному увеличению экспортных возможностей страны. Безусловно, более благоприятными станут возможности для развития горного туризма, оздоровительных и лечебных комплексов, и т.д. 

Строительство Трансконтинентальной автомагистрали через Ташкент-Душанбе или Термез-Душанбе и далее — по территории Горного Бадахшана через перевал Кульма с выходом на Каракорумское шоссе дает возможность, с одной стороны, выйти на Китай и дальше — к Японии и странам Азиатско-Тихоокеанского региона, с другой стороны — к Пакистану, Индии и обеспечивает выход к океану. Президент Республики Таджикистан Эмомали Рахмонов назвал строительство указанных дорог и железной дороги Курган-Тюбе — Куляб первоочередной необходимостью. С 25 сентября по 1 октября 1996 г. состоялся визит в Пакистан таджикской делегации, возглавляемой министром транспорта и дорожного хозяйства Республики Таджикистан. В ходе визита был подписан Согласованный протокол. Были рассмотрены варианты автодорог, связывающие Таджикистан с Пакистаном по следующим направлениям: 

— Душанбе — Хорог (через Куляб — Калаи Хумб) — Мургаб — перевал Кульма (граница Таджикистана с КНР) — выход на Каракорумское шоссе — Ташкурган — перевал Хунджераб (граница КНР с Пакистаном) — Балтит — Гилгит — Карачи; 

— Душанбе — Хорог — Ишкашим (граница Таджикистана с Афганистаном) — перевал Барогиль (граница Афганистана с Пакистаном) — Мастудж — Ласпур — перевал Шандур — Гупис — Гапуч — Гилгит — Карачи. 

Обе стороны пришли к выводу, что нестабильная политическая обстановка в Афганистане препятствует использованию Ваханского коридора, по крайней мере, в ближайшем будущем. Кроме того, строительство автодороги по этому направлению потребует значительных финансовых затрат, порядка 200 млн. долларов США только на участке "перевал Барогиль — Гилгит" (без учета стоимости автодороги по территории Афганистана и реконструкции автодороги Хорог — Ишкашим — Лангар по территории Таджикистана), а также займет много времени. 

В то же время Таджикистан остро нуждается в выходе к морю. Учитывая это, было предложено осуществить строительство автодороги через перевал Кульма с выходом на Каракорумское шоссе на территории КНР. Приблизительная стоимость строительства по этому направлению составляет 15 млн. долларов США. 

Характеризуя проект, нельзя не упомянуть о том, что его реализация позволит обеспечить круглогодичную транспортную связь центра республики с регионами, и прежде всего с Горно-Бадахшанской автономной областью. В настоящее время эта связь осуществляется по автодороге Душанбе — Хорог. Эта автодорога была построена в 40-х гг. и является одной из сложнейших в мире. Основным препятствием на трассе является перевальный участок Хобуробод, расположенный на отметке 3252 м над уровнем моря, который из-за высокого снежного покрова и обильного схода снежных лавин закрыт в течение 5— 6 месяцев в году. 

В зимнее время связь с Горно-Бадахшанской автономной областью осуществляется по автодороге Ош-Хорог через соседние государства Узбекистан и Кыргызстан. Помимо определенных сложностей при прохождении автотранспорта через территории суверенных государств, маршрут от Душанбе до Хорога удлиняется на 1200 км, или более чем в три раза, что влечет за собой значительные дополнительные затраты. Тем временем, автотрасса Душанбе — Куляб — Калаи-Хумб -Хорог -Мургаб-перевал Кульма — выход на Каракорумское шоссе занимает по общей протяженности чуть более 1000 км. 

Привлекает наличие предпосылок, в том числе технических и экономических, для осуществления имеющихся вариантов. Автотрасса Душанбе -Кульма — Каракорумское шоссе будет включать существующие и строящиеся автомобильные дороги: 

— от Душанбе до Куляба — (существующая) протяженностью 200 км с параметрами III технической категории и усовершенствованным облегченным типом покрытия; 

— от Куляба до Калаи-Хумба — (строящаяся) протяженностью 168 км, с параметрами Ш технической категории и усовершенствованным облегченным типом покрытия; 

— от Калай-Хумба до Хорога — (существующая и реконструируемая) протяженностью 235 км, с параметрами III — V технической категории с усовершенствованным облегченным типом покрытия; 

— от Хорога до Мургаба — (существующая) протяженностью 308 км с параметрами, близкими к III технической категории, и облегченным типом покрытия. 

На участке от Мургаба до выхода на Каракорумское шоссе предполагается использовать существующую автодорогу Мургаб -Тохтамыш — Кызылработ, имеющую параметры IV-V технической категории с переходным типом покрытия. 

Существующая автодорога Мургаб — Тохтамыш расположена в Мургабском районе ГБАО и проходит по высокогорной долине с незначительными перепадами высот с максимальными продольными уклонами не более 2%. Для приведения ее в соответствие с международными стандартами не потребуется значительных затрат. Участок нового строительства от 58-го км автодороги Мургаб-Тохтамыш до перевала Кульма расположен на отметках 3600-4362 метров над уровнем моря и проходит на участке со спокойным рельефом местности с небольшими перепадами высот. 

Несмотря на то, что предлагаемая автодорога будет пролегать в высокогорной местности, этот регион характеризуется тем, что здесь выпадает минимальное количество осадков и в зимнее время практически отсутствует снежный покров, рельеф местности несложный, поэтому строительство этой дороги не потребует устройства специальных дорогостоящих защитных искусственных сооружений. Ориентировочная стоимость строительства этой автодороги в пределах территории Таджикистана составит около 12 млн. долларов США. 

Общая протяженность существующих и реконструируемых автодорог, используемых для организации межгосударственных связей на территории Республики Таджикистан и обеспечивающих круглогодичный пропуск автотранспорта с современными нормативными нагрузками, составляет лишь 969 км, то есть около 20% протяженности всех автодорог республиканского значения. Первоочередная необходимость строительства новых дорог, особенно с выходом в соседние страны и к действующим международным магистралям, в частности строительства дороги Мургаб — перевал Кульма (КНР) -выход на Каракорумское шоссе объясняется тем, что это обеспечивает преодоление геоэкономической изоляции Республики Таджикистан и выход к азиатским странам дальнего зарубежья. Эта дорога имеет важное значение для экономики Таджикистана и развития взаимовыгодных дружественных отношений и торговых связей с соседними странами. Она может стать частью евроазиатской магистрали, связывающей государства Центральноазиатского региона с Китайской Народной Республикой, Исламской Республикой Пакистан, другими государствами, портами Индийского океана. 

Огромную роль строящиеся сейчас в Таджикистане автомобильные дороги Мургаб — перевал Кульма (КНР) и Куляб — Калаи-Хумб будут играть в развитии международных автомобильных перевозок. С завершением строительства указанных автодорог международные автоперевозчики Республики Таджикистан беспрепятственно смогут выйти на магистральные автодороги соседних государств и к морским портам. В свою очередь, международные перевозчики соседних государств имеют возможность беспрепятственно доставлять грузы на внутренний рынок Таджикистана. 

На всем протяжении автодороги от Душанбе и границы КНР будут построены автозаправочные станции, пункты технического осмотра, кемпинги и гостиницы для обслуживания международных автоперевозчиков как Республики Таджикистан, так и иностранных государств. Это, в свою очередь, сыграет немаловажную роль в поступлении средств в государственный бюджет, которые будут использованы для усовершенствования технических параметров автомобильных дорог и улучшения дорожной и сервисной службы. Будут созданы новые рабочие места, уменьшится безработица откроются новые возможности для молодежи Таджикистана. 

Восстановление Великого шелкового пути, помимо строительства новых дорог, требует усилий по реконструкции старых. Современное состояние автомобильных дорог Таджикистана не обеспечивает в должной мере быстрое, безопасное и бесперебойное перемещение грузов и пассажиров, тем более в сопоставлении с мировыми стандартами. Такие автомобильные дороги Таджикистана, включенные в сеть автомобильных дорог ЭКО, как автодороги Душанбе-Ташкент, Душанбе-Термез, Куляб-Калаи-Хумб — Хорог — Мургаб — перевал Кульма выход на Каракорумское шоссе, Душанбе-Дусти-Нижний Пяндж — граница Афганистана, требуют значительных затрат по строительству, реконструкции и доведению их отдельных участков до необходимых технических параметров. 

Разрыв прежних хозяйственных связей вследствие распада СССР, разрушительные последствия гражданской войны в стране заметно ограничили возможности развития дорожно-строительных и эксплуатационных организаций. Практически прекратилось строительство новых и реконструкция существующих автодорог, не обновляется парк дорожно-строительной техники. В рамках развития национальной автодорожной сети, с учетом ее интеграции в международную сеть, в ближайшее время необходимо форсировать проходку двух транспортных тоннелей через Гиссарский и Туркестанский горные хребты, завершить строительство автодороги Куляб — Калай-Хумб и через перевал Кульма получить выход на Каракорумское шоссе. Понятно, что реализация такого проекта позволит соединить национальную транспортную систему Таджикистана с Трансазиатской автомобильной магистралью и откроет по наиболее короткому пути транспортный коридор в Юго-Восточную Азию и для других стран Содружества Независимых Государств. 

Поскольку развитие транспортной инфраструктуры имеет большое значение для Таджикистана, инициатива в области международного сотрудничества для развития стран региона Каспийского моря и Центральной Азии нашли всемерную поддержку в республике. Так, делегация Республики Таджикистан приняла участие в проходившей 7-8 сентября 1998 года в городе Баку международной конференции, посвященной восстановлению исторического Шелкового пути. Конференция явилась результатом эффективных усилий Европейского Союза в оказании содействия новым независимым государствам, начало которому положила программа TACIS, учрежденная в 1991 году. В рамках национальных и межгосударственных программ TACIS реализуются многие важные проекты, оказывающие помощь в осуществлении демократизации и рыночных реформ в новых независимых государствах. Одним из таких проектов является программа "Транспортный коридор Европа — Кавказ — Азия" (ТРАСЕКА), принятая в мае 1993 года. Этому проекту наша республика проявляет большой интерес. В настоящее время Таджикистаном заключены двусторонние соглашения в области международного автомобильного сообщения с государствами-участниками международного коридора ТРАСЕКА, в том числе с Узбекистаном, Кыргызстаном, Туркменистаном, Казахстаном, а также с Российской Федерацией, с Исламской Республикой Иран и Турцией. 

Программы ТРАСЕКА предусматривает оказание технической помощи в подготовке необходимых документов в области транспортного законодательства, торговли, таможенных процедур и улучшению автодорожного обслуживания. Соответствующие проекты по программе ТАСИS (ТРАСЕКА) разрабатываются в Таджикистане совместно с международными экспертами. На Бакинской конференции глава делегации Таджикистана — заместитель премьер-министра республики Исмат Эшмирзоев отметил, что Республика Таджикистан особо подчеркивает значение транспортного коридора Европа — Кавказ — Азия в контексте международного сотрудничества для развития стран региона Каспийского моря и Центральной Азии и предоставления этим странам свободного доступа к морским портам. Отмечая особую роль и место региона в формирующейся архитектуре евроазиатской интеграции, наша республика поддерживает усилия стран региона, направленных на более тесную интеграцию в международную торговую и транспортную системы. 

На Конференции главами государств-участников были подписаны следующие документы: Основное многостороннее соглашение о международном транспорте по развитию коридора Европа — Кавказ — Азия; технические приложения к Основному соглашению: по международному автомобильному транспорту; по международному железнодорожному транспорту; по международному торговому судоходству; по таможенным процедурам и обработке документов; был принят проект "Бакинской декларации". 

Основное многостороннее соглашение о международном сотрудничестве по развитию коридора Европа — Кавказ — Азия является важным институциональным механизмом для содействия развитию и регулированию международных грузовых и пассажирских перевозок, включая транзитные перевозки, а также для координации и гармонизации транспортной политики и правовых рамок в сфере транспорта. 

Несмотря на имеющийся глубокий экономический кризис, страна предпринимает огромные усилия для развития автодорожной сети и приведения дорог в соответствие с существующими международными нормами. Недостаток инвестиционных возможностей внутри страны заставляет привлекать доноров из заинтересованных стран. Так, Исламский Банк Развития выделил грант на составление технико-экономических обоснований, детального проектирования и подготовку документов тендера по строительству автодороги Мургаб-перевал Кульма (граница КНР) и намерен выделить кредит на строительство участка Шагон-Зигар автомобильной дороги Куляб — Калай-Хумб. Совет директоров Кувейтского Фонда Арабского Экономического Развития одобрил организацию фонда в размере 150 тыс. кувейтских динаров для оказания технической помощи Республике Таджикистан по анализу технической осуществимости проекта строительства автодороги Куляб — Калай-Хумб на участке Хостав-Шкев. Всемирный Банк выделил кредит на восстановление разрушенных мостов и автодорог, расположенных в Тавильдаринском районе и Каратегинской долине, в размере 4,1 млн. долларов США и 5 млн. долларов США по проекту чрезвычайной помощи по ликвидации последствий наводнений, обрушившихся на Таджикистан в период с апреля по май 1998 года. Всемирным банком совместно с правительством республики подготовлена Программа государственных инвестиций, направленная на восстановление инфраструктуры страны на 1998-2000 годы. Определенную помощь оказывает Фонд Ага-Хана и другие международные неправительственные организации. 

В апреле 1998 года в Министерстве транспорта и дорожного хозяйства Республики Таджикистан проходил первый тендер на проведение технико-экономических обоснований и детального проектирования на строительство участка автодороги Мургаб— перевал Кульма. По единогласному решению участников тендера и представителей Исламского банка развития был основан Консорциум, состоящий из: "Скот Вилсон Киркпатрик Ко ЛТД"; Консалтинговой компании "СЕЯШ" (Турция); Государственного проектно-изыскательного института "Таджикгипротрансстрой". 

Государственный проектно-изыскательский институт "Таджикгипротрансстрой" является головным проектным институтом, занимающимся разработкой проектно-сметной документации в области транспортного строительства. По его проектам построены все основные дороги республики, такие как Душанбе-Ташкент, Душанбе-Айвадж, участок автодороги Душанбе-Хорог, Куляб-Калай-Хумб, мосты через реки Сырдарья, Вахш, Сурхоб и другие. Институт занимается разработкой проектно-сметной документации строящейся железной дороги Курган-Тюбе-Куляб. 

В соответствии с договором, подписанным Министерством транспорта и дорожного хозяйства Республики Таджикистан и Консалтинговой компанией "СЕЯШ", за счет гранта, выделенного Исламским банком развития в 1998 году, турецкой компанией ведутся проектно-изыскательские работы на автодороге Мургаб-перевал Кульма. Одновременно дорожниками республики производятся земляные работы и укладка земляного полотна указанной автодороги. 

К 9 сентября 1998 года — Дню независимости Республики Таджикистан — по всей трассе автодороги до границы с КНР был открыт черновой проезд автомобильного транспорта. Это означает наступление нового этапа в восстановлении таджикского участка Великого шелкового пути. В настоящее время стоит вопрос о подготовке документов для заключения двусторонних межправительственных соглашений с соседними государствами в области автомобильного сообщения и о присоединении Таджикистана к Соглашению между Китайской Народной Республикой, Республикой Казахстан, Кыргызской Республикой и Исламской Республикой Пакистан о транзитных перевозках. 

Президент Таджикистана Эмомали Рахмонов отметил, что республика сделала решительный шаг на пути преодоления геоэкономической изоляции. Он заявил об этом 30 января 1999 года в присутствии дипломатического корпуса и руководителей международных организаций на церемонии открытия пробного движения по 35-километровому участку дороги, соединившей Хатлонскую область с Горно-Бадахшанской автономной областью республики. Глава государства подчеркнул, что с начала функционирования новой трассы Куляб — Хорог — Мургаб — Кульма осуществится вековая мечта таджикского народа о реальном возрождении Великого шелкового пути через Памир в Китай. 

По мнению президента Э. Рахмонова, завершение строительства автодороги, соответствующей международным стандартам, которая станет частью европейско-азиатской трансконтинентальной магистрали, выгодна не только республикам Центральноазиатского региона, но и странам Содружества, включая Россию. На эти цели Исламский банк развития намеревается выделить Таджикистану кредит в размере 15 млн. долларов США и грант в размере 1 млн. долларов США.
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Продолжается строительство железной дороги Вахш-Яван в Таджикистане. // АвтоТрансИнфо. 07.09.2000.

http://www.autotransinfo.ru/tr_news.asp?MsgID=2094467042&q=&Type=0&m=1&p=5

Душанбе. На строительстве железной дороги "Вахш-Яван" в Таджикистане на сегодняшний день пройдено 8,5 км. Напомним, что это новое ответвление железной дороги Курган-Тюбе - Куляб, строящееся и для соединения двух крупных промышленных предприятий Хатлонской области - Вахшского азотно-тукового и Яванского химического заводов. Как сообщил агентству "Азия-плюс", председатель государственной компании Таджикистана по строительству энергетических объектов "Таджикгидроэнергострой" Д.Зухуров, на объекте уже освоено работ на сумму около 500 млн рублей. Строителям предстоит пройти сложный участок дороги, в том числе построить мост протяженностью 150 метров через речку Ишмасой. По данным того же источника, строители данной компании участвуют также в работах по устранению недостатков, сданной еще в 1999 году, железной дороги Курган-Тюбе - Куляб.
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Исманов А.К. Горные районы Азии. Отчет "Транскаспийского проекта" по круглому столу "Экономическое и социальное развитие горных районов Средней Азии и проблемы безопасности сопредельных государств" 1 декабря 2000 года. // Транскаспийский проект. 07.12.2000.

http://profi.gateway.kg/ismanov_report

http://www.transcaspian.ru/cgi-bin/web.exe/rus/8574.html

http://www.bishkekchamber.kg/Inrorm/Region/Konferen_001213_1.htm

Алмаз Кабылбекович Исманов - главный редактор газет "ОшПресс-Вести", <almaz1773@hotmail.com>

Нижеследующий отчет состоит из:

1. Список участников круглого стола.

2. Список докладов и устных выступлений.

3. Личные впечатления от круглого стола и от хода дискуссии.

1 декабря 2000 года Институт этнологии и антропологии (ИЭА) РАН, Российский институт стратегических исследований (РИСИ) и журнал "Профи" провели круглый стол "ЭКОНОМИЧЕСКОЕ И СОЦИАЛЬНОЕ РАЗВИТИЕ ГОРНЫХ РАЙОНОВ СРЕДНЕЙ АЗИИ И ПРОБЛЕМЫ БЕЗОПАСНОСТИ СОПРЕДЕЛЬНЫХ ГОСУДАРСТВ". Со стороны "Транскаспийского проекта" участвовал руководитель аналитического отдела С.Л. Головков. Заседание вели Р.А. Каримов и А.Д. Собянин.

В круглом столе приняли участие:

АБАШИН Сергей Николаевич, научный сотрудник Института этнологии и антропологии РАН.

АМИНОВ Далер, корреспондент журнала "Профи".

БАДЕНКОВ Юрий Петрович, руководитель проекта "Горная геоэкология и устойчивое развитие".

БЕДЮРОВ Бронтой Янгович, секретарь Союза писателей России.

БЕССАРАБОВ Георгий Дмитриевич, ведущий научный сотрудник отдела проблем Азии и АТР Российского института стратегических исследований.

БОНДАРЕНКО Александр Григорьевич, зам. главного редактора газеты "Актуальная информация", корреспондент "Независимой газеты".

БУШКОВ Валентин Иванович, завотделом Средней Азии Института этнологии и антропологии РАН.

БЫКОВ Павел Юрьевич, корреспондент журнала "Эксперт".

ВЛАСОВ Петр Васильевич, руководитель международного отдела журнала "Эксперт".

ГАНКОВСКИЙ Юрий Владимирович, Институт востоковедения РАН.

ГОЛОВКОВ Сергей Леонардович, руководитель аналитического отдела "Транскаспийского проекта" (Москва).

ДЖУРАЕВА Гавхар, президент Фонда "Таджикистан".

ЗАБЕЛЛО Ярослава Юрьевна, главный редактор журнала "Профи".

ИСМАНОВ Алмаз Кабылбекович, главный редактор газеты "ОшПресс-Вести" (Ош, Киргизия).

ИСХАКОВ Салават Мидхатович, старший научный сотрудник Института российской истории РАН.

КАЛАНДАРОВ Тахир Сафарбекович, аспирант Института востоковедения РАН.

КАРИМОВ Рашид Ахмедович, завотделом проблем Азии и АТР Российского института стратегических исследований.

КОМИССИНА Ирина Николаевна, отдел проблем Азии и АТР Российского института стратегических исследований.

ЛЕМБИК Сергей Анатольевич, полковник Главного управления международного военного сотрудничества МО РФ, один из авторов книги "Чеченский узел". 

МАЛЮТИН Валентин Федорович, полковник, заместитель начальника пресс-центра Федеральной пограничной службы РФ.

МАХАВАЛ Ману, второй секретарь политического отдела Посольства Индии в РФ.

МИКУЛЬСКИЙ Дмитрий Валентинович, старший научный сотрудник отдела памятников письменности Института востоковедения РАН.

МИРКАСЫМОВ Бахтияр Зукруллаевич, научный сотрудник Российского института стратегических исследований.

МУКАБЕНОВА Айса Боккаевна, начальник отдела национальных меньшинств и национально-культурных автономий Министерства по делам федерации, национальной и миграционной политике, руководитель программы "Горы".

НЕСТЕРОВ Геннадий Алексеевич, президент Русского стрелкового общества, председатель редсовета журнала "Профи".

НИШАНОВ Владислав Сергеевич, заместитель декана Специального Восточного факультета Санкт-Петербургского государственного университета.

ПТИЧКИН Сергей Михайлович, корреспондент "Российской газеты".

РАСУЛОВ Бехзод Тимурович, первый секретарь Посольства Республики Узбекистан в РФ.

САГНАЕВА Санья, политический аналитик (International Crisis Group, Brussels, Belgium).

СЕЛИВАНЕЦ Алексей Александрович, аспирант кафедры "Организация строительства" Московского государственного строительного университета.

СИДИКОВ Баходир Эркинович, старший преподаватель кафедры арабского языка Ташкентского института востоковедения АН Республики Узбекистан. 

СОБЯНИН Александр Дмитриевич, заместитель главного редактора журнала "Профи".

ФАЙЗУЛЛАЕВ Бехруз Хабибулаевич, первый секретарь Посольства Республики Таджикистан в РФ.

ШЕРМАТОВА Санобар, корреспондент газеты "Московские новости", автор статьи "Так называемые ваххабиты: большой блеф или реальный вызов безопасности на Кавказе и Средней Азии?" // Чечня и Россия: государство и общество". М., 1999.

ЯДАВ Берендер, второй секретарь информационного отдела Посольства Индии в РФ.

Среди докладов круглого стола 5 впервые были опубликованы в "Транскаспийском проекте" (Абашин, Баденков, Бессарабов-Собянин, Исхаков, Каландаров). Участникам были показаны два видеофильма: от "Независимой газеты" съемки базы боевиков в горах (кассета была захвачена в ходе боев), а также от южнокиргизской газеты "ОшПресс-Вести" съемки праздника примирения между киргизами и таджиками трех сел, которые враждовали из-за нехватки воды.

Доклады и выступления на круглом столе:

АБАШИН С.Н. - Потомки святых в Узбекистане, Таджикистане, Казахстане.

БАДЕНКОВ Ю.П. - Каратегин-Алайский транспортный коридор: ключ к интеграции Таджикистана в Центральную Азию. 

БЕДЮРОВ Б.Я. - О влиянии современных транспортных проектов на безопасность России.

БЕССАРАБОВ Г.Д., СОБЯНИН А.Д. - Об экономическом присутствии России в Западном Китае и Центральной Азии: Китайско-Киргизская железная дорога.

БОНДАРЕНКО А.Г. - Подготовка боевиков в интернациональных лагерях в горных районах Средней Азии (по материалам поездки в киргизскую Южную группу).

БУШКОВ В.И. - Исламское движение Узбекистана: вопросы и ответы. 

БУШКОВ В.И., МОНОГАРОВА Л.Ф. - Этнические процессы в Горно-Бадахшанской автономной области Республики Таджикистан в XX столетии. 

ГАНКОВСКИЙ Ю.В. - Современная политическая ситуация в Пакистане и Афганистане и влияние политических процессов в этих странах на сопредельные государства.

ИСМАНОВ А.К. - Вода и мир в Средней Азии: швейцарцы в Искре, Коммуне, Андараке.

ИСХАКОВ С.М. - Население Памира глазами российских военных.

КАЛАНДАРОВ Т.С. - Возрождение исмаилизма на Памире: "Фонд Агахана" спасает от голода и развивает образовательные программы.

КАРИМОВ Р.А. - Клерикальные организации экстремистского толка в Пакистане.

МАЛЮТИН В.Ф. - Русские стражи на Крыше Мира: к 70-летию Хорогского пограничного отряда.

МИКУЛЬСКИЙ Д.В. - Традиционные верования горных таджиков в работах классиков отечественного таджиковедения.

НИШАНОВ В.С. - Сообщение о ходе работ по проекту "Исследование индоевропейских языков в Центральной Азии".

СЕЛИВАНЕЦ А.А. - Перспективы использования новых технологий при организации строительства в Горном Бадахшане.

СИДИКОВ Б.Э. - Средняя Азия: ислам или коммунизм?

СОБЯНИН А.Д. - "Новая граница" для Москвы: уйгурский сепаратизм становится общей проблемой России и Китая.

ШЕРМАТОВА С. - Исламский радикализм: контрабанда извне или домашняя проблема?

Личные впечатления от круглого стола и от хода дискуссии

Я благодарен московским организаторам за приглашение и финансовую помощь в поездке на данное мероприятие. Но меня удивило то, что интереснейшие дискуссии и мнения о перспективах (плюсы и минусы) строительства Китайско-Киргизской железной дороги из Южного Синьцзяна в Ош и Душанбе, рассказы крупнейших российских специалистов об экстремистских исламистских группах Пакистана и Афганистана, а также о степени поддержки местным населением в странах Средней Азии Исламского движения Узбекистан не вызвали никакого интереса со стороны официальных представителей Кыргызской Республики.

Присутствовали первые секретари посольств Таджикистана и Узбекистана, представители информационного и политического отделов индийского посольства, представители силовых структур России и академических институтов, и только наша республика не посчитала нужным и полезным участие (или хотя бы присутствие) в мероприятии.

Пожалуй, это самое сильное мое впечатление. И одновременно огорчение.

В Южной Киргизии население с большой надеждой смотрит на Россию. В последние годы Россия давала много поводов для обиды, а иногда и неприязни из-за своего безразличия к жизни как местного, так и русскоязычного населения в Новых Независимых среднеазиатских государствах. Когда мы в Средней Азии читали российские газеты, то создавалось впечатление, что единственное, чем мы интересны для россиян - это возможность посудачить о талибах, исламистах вообще и ваххабитах в частности, наркоторговле и "вопиющей нищете в новых феодальных вотчинах азиатских правителей". В Москве в личных встречах с представителями прессы я к большому сожалению увидел подтверждение такому предвзятому отношению к Средней Азии.

Как мне сказали российские участники, данное мероприятие вполне органично ложится в политику нового российского руководства, когда Россия в ближайшем будущем может развернуться лицом к своим среднеазиатским партнерам и перестать рассматривать наши страны как простой рынок сбыта российских товаров и стратегический защитный щит от "исламской дуги напряженности", о которой так любит говорить президент Путин.

Та степень владения информацией, которая была продемонстрирована в ходе дискуссий, например, о настроениях населения в селах пограничной зоны узбекско-таджикской, узбекско-киргизской и таджикско-киргизской границ (ученые чуть ли не улицы называли в кишлаках в 1-2 тысячи человек), показывает, на мой взгляд одно: Россия в лице своих экспертов по Средней Азии демонстрирует желание и волю участвовать в экономической и политической жизни стран региона как полноправный партнер, а не только как номинальный участник некоего СНГ. Что меня огорчает, такой интерес больше присущ узким ученым-этнографам, которые занимаются историей и культурой среднеазиатских народов, а для российских политиков мы остаемся все еще terra incognita.

Мнения участников зачастую не совпадали даже в крупных вопросах. Так, Ю.В. Ганковский считает, что, поскольку в Афганистане де-факто управление страной ведется из Пакистана, а в боях талибов с моджахедами и в удержании Афганистана участвуют регулярные части пакистанской армии, то можно и нужно договариваться с нынешним правителем Пакистана генералом Первезом Мушаррафом, а также с моджахедами (Хекматиаром, Ахмад Шах Масудом и др.). Пакистан не имеет, считает Ганковский, геополитического интереса дестабилизировать внутреннюю ситуацию в Узбекистане и Таджикистане. Однако, если к руководству Пакистаном придут представители радикальных исламистских движений, которые пользуются широкой поддержкой населения (панджабцев, пуштунов, белуджей и т.д.), ситуация может измениться в худшую сторону. Пока что исламистские движения признают нынешнее светское руководство Пакистана. Исламабаду необходимо дать достаточно убедительно понять, считает Ганковский, что было бы крайне неверным шагом начать крупномасштабную помощь Исламскому движению Узбекистана и другим экстремистским движениям, которые ставят своей целью свержение нынешних режимов в среднеазиатских государствах СНГ.

Р.А. Каримов придерживается несколько иной точки зрения. В своем докладе, а также устном выступлении о своей поездке в Индию на научную конференцию по безопасности в Центральной и Южной Азии, он выразил мнение, что была бы полезной и эффективной договоренность крупнейших стран, имеющих свои интересы в регионе (Индии, России, Ирана, Китая) о том, чтобы скоординировать свои действия в борьбе с угрозой со стороны религиозных экстремистских движений. Такая опасность, считает Каримов, представляется особенно серьезной в виду того, что эти движения пользуются влиянием среди населения Пакистана. Исламабад не имеет возможности ограничить деятельность таких движений. В горных лагерях Пакистана и Афганистана проходят подготовку тысячи и десятки тысяч человек, а движения объединяют сотни тысяч и миллионы человек. Сами движения занимаются по преимуществу культурно-просветительской и образовательной деятельностью, и подготовкой боевиков не занимаются. В то же время они являются массовой опорой для пополнения молодежью лагерей боевиков.

Также поляризовались мнения экспертов по перспективам строительства Китайско-Киргизской железной дороги (ККЖД), а также другим транспортным проектам с участием Китая (например, российско-китайский меридиональный транспортный путь через Алтай).

Г.Д. Бессарабов, А.Д. Собянин, Ю.П. Баденков считают, что если в проекте строительства ККЖД будет участвовать Россия, то в этом случае китайское экономическое проникновение в Ферганскую долину и бассейн реки Аму-Дарьи (Каратегин-Алайское ответвление ККЖД) будет во-первых, уравновешено доступом для экономик стран СНГ на внутренний китайский рынок, прежде всего на рынки западных провинций. Также угроза для безопасности среднеазиатских государств СНГ и России со стороны китайской и уйгурской эмиграции в страны региона может быть решена некими совместными мерами стран бывшего СССР. Все вышеперечисленные докладчики считают неправильным желание киргизской и узбекской стороны вести данный проект с китайцами без серьезного участия России, которая до нынешнего времени рассматривается в контексте строительства ККЖД лишь как дальнейший пункт доставки китайских товаров (перед Европейским сообществом).

Ю.П. Баденков также считает полезным и необходимым для развития южносибирских краев и областей Российской Федерации строительство мультимодальных меридиональных проектов, проходящих через Горный Алтай в Китайскую Народную Республику (параллельная прокладка по одному и тому же маршруту автомобильной трассы, железной дороги, нефте- и газопроводов, и линий электропередач).

С ними со всеми, а особенно с Баденковым, не согласился Б.Я. Бедюров. На примере Маньчжурии и некоторых районов центрального Китая он показал, что китайцы как нация способны к полной ассимиляции больших масс местного населения, и что в случае прокладки дополнительных транспортных путей (помимо существующего Трансиба и пути через Казахстан) угроза ассимиляции станет реальностью. Тем более, как считает Бедюров, все до единого подобные проекты подразумевают руководящую роль китайского участия. В ближайшие годы ни Россия в отдельности, ни страны бывшего СССР в совокупности не в состоянии будут конкурировать на равных с динамично развивающейся китайской экономикой. Лишь в одном случае подобные проекты могли бы рассматриваться - если бы на территории Евразии существовало крепкое единое государство с сильной экономикой, которое было бы в состоянии на равных разговаривать с китайской стороной. Пока же, считает Бедюров, подобные проекты должны быть закрыты и их лоббирование должно рассматриваться как угроза безопасности Российскому государству. Пока не будет идеологического поворота в российской политики в сторону однозначной и серьезной интеграции со странами СНГ, и в первую очередь с пятью государствами Средней Азии, погоня за экономической пользой и прибылью, которую безусловно принесут подобные проекты, принесут одно - потерю независимости для среднеазиатских стран и южносибирских территорий России.

В чем все выступающие докладчики были едины - это в оценке степени поддержки со стороны местного населения Исламского движения Узбекистана и Исламской партии возрождения Таджикистана. По этому вопросу не возникло серьезных дискуссий - все эксперты были согласны, что население в целом не поддерживает ни ИДУ, ни другие экстремистские организации. Д.В. Микульский подчеркнул, что в разговоре о поддержке населением экстремистских групп нельзя говорить о таджиках и узбеках в целом. Необходимо смотреть конкретные исторические области, с учетом развития ситуации после распада СССР, поскольку для разных областей, районов, а зачастую и отдельных ущелий или кишлаков ситуация выстраивалась самым различным образом. Соответственно этим определяется степень возможной поддержки ИУД и ИПВТ. Также Микульским были названы конкретные районы наибольшей поддержки этих движений.

В.И. Бушков на примере боев нынешнего года в Сурхандарьинской и Ташкентской областях показал пути, по которым продвигались боевики и объяснил причины, почему путь продвижения боевиков был таким замысловатым. По мнению Бушкова, летом 2001-го года следует ожидать резкой активизации попыток со стороны ИДУ войти в ряд узбекистанских областей. Киргизская армия, хотя и уступает значительно по своему потенциалу узбекской, однако, по мнению Бушкова, извлекла серьезные уроки из событий в Баткене в прошлом году и боев нынешних лета-осени. Поэтому она значительно лучше, чем это было в 1999-м году, прикрыла пути проникновения боевиков через Ошскую область. Хуже обстоит дело там, где есть узбекские, таджикские анклавы на территории Кыргызской Республики.

В моем докладе (А.К. Исманов. Вода и мир в Средней Азии: швейцарцы в Искре, Коммуне, Андараке) было рассказано о тихой, а зачастую и явной вражде киргизов и таджиков, которые жили в ущелье с серьезной нехваткой питьевой воды. Эта проблема набирала остроту в течение нескольких поколений, и в последние годы дошло до того, что воду давали раз в четыре дня на 2-3 часа. Киргизский фонд "За международную толерантность" (г. Ош) и таджикский "Иттифок" (г. Ходжент) при финансовой поддержке Швейцарского координационного бюро после изучения проблемы построили водопровод из другого ущелья. В ноябре нынешнего года в трех кишлаках прошел праздник прекращения многолетней вражды и совместный концерт таджикских и киргизских детей.

Как считают А.А. Селиванец и А.Д. Собянин, при хозяйственном развитии горных районов необходимо менять подходы. В советское время наблюдалась порочная практика строительства в Горном Бадахшане, когда в особых природных условиях применялась та же самая техника и материалы, а также те же самые принципы организации строительства, что и в долинных городах Южной Киргизии и Таджикистана. В настоящее время также не наблюдается никаких изменений в ситуации со строительством в горных городах и аулах. 

Ю.П. Баденков рассказал о возможных подходах к развитию хозяйства горных территорий Памира и Тянь-Шаня. Прежде всего необходимы две вещи, сказал Баденков. Первое - выработать правительственную политику по развитию горных территорий, которая учитывала бы современное состояние развития науки о горах. Горные зоны - это особо хрупки культурные, цивилизационные, биологические, природные комплексы. В то же время они обладают особым значением для развития мировой экономики следующего века. Нынешние подходы демонстрируют, что правительства стран СНГ, включая Россию, рассматривают горы лишь как средство добычи природных ресурсов и угрожающие зоны для внутренней безопасности своих государств. Второе, считает Баденков, необходимо понять, что долинное и горное хозяйство взаимодополняемы, а не конкурентны. Поэтому необходимо рассматривать развитие горных районов в жесткой привязке с долинной инфраструктурой, с учетом того, в чем горное хозяйство представляет важность для населенных городов долин, в чем долинное хозяйство может видеть свой интерес в развитии хозяйства горных населенных пунктов.

Как считает Баденков, необходимо крайне деликатное отношение к изменениям жизни и традиций населения горных районов, а также к вопросу добычи минеральных ресурсов.

Закрывая круглый стол по горным районам Средней Азии, Ю.В. Ганковский отметил, что считает крайне полезным и правильным такой разговор, что данное мероприятие оказалось успешным. 

Р.А. Каримов также сказал, что подобный комплексный подход, когда проблемы безопасности, культурных и национально-психологических особенностей населения региона, а также особые моменты в хозяйственном освоении региона рассматриваются вместе, кажется ему первым и интересным опытом в контексте рассмотрения проблем среднеазиатского региона.

Исманов А.К. Вода и мир в Средней Азии: швейцарцы в Искре, Коммуне, Андараке. Материалы круглого стола 01.12.2000.
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Проблему обеспечения питьевой воды сел Андарак, Искра, Коммуна удалось разрешить общественному фонду "За международную толерантность". Фонд инициировал проект "Кыргызстан-Таджикистан", основной миссией которого является предотвращение и разрешение межэтнических конфликтов в приграничных территориях Кыргызстана и Таджикистана. Одним из конкретных примеров деятельности фонда стало построение нового водопровода в трех селах Лейлекского района.

Вода, ее распределение и использование Баткенской областью, в частности, в Лейлекском районе много лет являлась объектом спора и многолетним источником межнациональных разногласий. Проблема водораспределения, например, в трех селах Лейлекского района настолько стара, что много поколений сменилось в селах Искра, Коммуна и Андарак, которым не удалось разрешить ее.

Основным периодом той вражды, которая позже была названо "войной кетменей" между киргизами и таджиками, являлся разгар поливного сезона, который власти подавляли с применением силы. Имели место прецеденты, когда в борьбу за право получения воды включались женщины-таджички, которые, раздевшись догола, ложились у источников воды. Таким особенно оскорбительным для Азии действием женщины не подпускали мужчин-кыргызов к водорегулирующему узлу.

В 1992-м году весной имело место массовая стычка кыргызской и таджикской молодежи на головном водозаборе в связи с началом технической реализации строительства водопровода для сел Андарак и Искра Сумбулинской сельской управы Лейлекского района Баткенской области, реализуемым совхозом "Советский Таджикистан", руководителем которого являлся таджик. Основное недовольство вызвало то, что кыргызское село Коммуна оставалось вне проекта, и в виду этого он так в итоге и не реализовался.

Начиная с 1995-го года, на протяжении трех лет велись очень сложные переговоры между таджиками и киргизами, населяющими данные села по режиму использования и графику распределения воды. Однако и на этот раз стороны не пришли к какому-либо согласию. Далее последовала тихая "борьба за кадры". С должности главы Сумбулинской сельской управы был отставлен таджик, которому не доверяли кыргызы, таджики блокировали кыргызскую кандидатуру от села Коммуна. Главой сельской управы назначили узбека из райцентра, которого также через год отправили в отставку из-за неспособности погасить конфликт. Наконец в марте 1999-го года главой сельской управы стал кыргыз, но из другого села. И это не решило проблемы.

Среди киргизов преобладало мнение, что власти на стороне таджиков, так как решают их проблемы за счет киргизов. Три села Сумбулинской сельской управы расположены в одном ущелье. Единственным источником поливной воды с расходом в 200 литров в секунду является небольшая речка Андараксай, а источником питьевой воды я примыкающие к ней каптажные родники с расходом в 30 литров в секунду. Вода Андараксая хватало только на огородное хозяйство трех сел, в которых проживает свыше 8 тыс 260 человек (в том числе 5137 таджиков и 3123 кыргызов).

В конце советского периода было решено построить в селах Андарак и Искра водопроводную сеть замкнутого круга. Данный проект был разработан Республиканским научно-производственным институтом КиргизНИИовцепром в 1990-м году. Инициатором проекта был директор совхоза Сайнабиев Касымхан, таджик по национальности, который начал реализацию проекта с села Андарак (таджикского). Успели построить водозаборное сооружение с каптажом родников в 30 литров воды в секунду и двухкамерный резервуар с объемом 700 кубометров в каждой камере, а также проложили 2-х километровую ветку водопровода.

Однако данный проект не удалось завершить - совхоз был расформирован в результате аграрной реформы. Для оставшейся части сел Искра и Коммуна предусматривалось бурение 8 артезианских скважин, из которых было пробурено только две, так как бурение и эксплуатация скважин и глубинных насосов является очень дорогостоящим мероприятием. При нынешней стоимости 1 киловатта электроэнергии в 20 центов и при частых сгораниях, и соответствующих заменах глубинных насосов годовая стоимость эксплуатации выливалась в астрономическую сумму. Детальный подсчет показывал, что каждый житель села Коммуна должен платить за питьевую воду 32 доллара ежегодно, что в перерасчете на среднюю семью из шести человек составляет 192 доллара. Эта сумма является непосильной ни для одной семьи, так как годовой доход ее является ниже.

Выращивание овощных культур на приусадебных участках напрямую зависило от подачи поливной воды, которая подавалась раз в месяц. Подача питьевой воды осуществлялась один раз в трое суток в течение двух часов. Соответственно, во время подачи воды у скважин собирались сотни людей, чтобы набрать трехсуточный запас питьевой воды. Время от времени жители сел Коммуна и Искра вынуждены были употреблять воду из открытой арычной сети, вода в которой загрязнена бактериями и пестицидами. 

Из года в год ежедневно утром у головного водозабора собираются представители кыргызов и таджиков, чтобы решить вопрос очередности распределения воды и это противостояние достигает такого накала страстей, что малейшее подстрекательство грозит вырасти в серьезный межнациональный конфликт. Свою долю в разжигание страстей внесла статья учителя истории Аюбова, таджика по национальности (газета "Алга", 1995-й год). В своей статье учитель истории описывает историю происхождения названия села Андарак. По Аюбову Андарак - таджикское слово, и эта земля была освоена таджиками раньше кыргызов, тем более что в царское время территория Лейлекского района относилась к Ходжентскому уезду. Данная статья вызвала негодование и большой резонанс среди киргизов, которые считают эти земли испокон веков киргизскими. В противовес версии учителя Аюбова они приводят свою версию происхождения села Андарак, что по-кыргызски звучит как "Он дорак" ("Десять деревьев"), а таджики появились в здешних местах в 90-х годах 19-го века и трансформировали это название на свой лад. В результате в регионе разгорелся новый виток взаимных недовольств. Пришлось вмешаться местной администрации, и редактору газеты было сделано замечание, но у кыргызов на душе с тех пор остался горький осадок.

Жители всех трех сел прекрасно понимали, что для них проблема питьевой воды является вопросом жизни или смерти, и если не решить вопрос питьевого водоснабжения, конфликта не миновать. И в этом случае объектом конфликта должно было стать село Андарак с таджикским населением, которое находится в более привилегированном положении из-за своего нахождения у истоков реки, и соответственно, ближе к воде. Кроме того, в Андараке есть старая водопроводная линия - 18 колонок на 5 тысяч населения, а у киргизских сел Искра и Коммуна ниже по течению реки нет ни возможности, ни средств провести отдельную водопроводную линию.

Эта безысходность подталкивала киргизскую молодежь на всякого рода провокации и стычки с таджикским населением, мотивируя свои действия тем, что таджики, живя на кыргызской земле, пользуются большими правами на пользование природными ресурсами, нежели коренные жители. На провокации со стороны киргизской молодежи таджики села Андарак бросали в воду мертвых кошек и собак, также провоцируя киргизскую сторону на конфликт.

Лейлекским ресурсным центром Общественного фонда "За международную толерантность" (Кыргызстан) при поддержке неправительственного объединения "Иттифок" (Таджикистан) были проведены мониторинговые исследования с целью изучения водной проблемы и связанной с ней проблемой межнационального разногласия между таджиками и киргизами. В результате было решено построить новую водопроводную линию при финансовой поддержке швейцарского координационного бюро.

22 ноября 2000 года в селе Андарак прошло торжественное открытие новой водопроводной линии, которая была проведена общественным фондом "За международную толерантность" (Кыргызстан) и НПО "Иттифок" (Таджикистан) при финансовой поддержке Швейцарского координационного бюро. В официальной части выступили аким Лейлекского района Дастан Бердиев, президент фонда "За международную толерантность" (Кыргызстан) Рая Кадырова, директор офиса проектных услуг ПРО ООН (г. Ходжент, Таджикистан) Ангел Димитров, представитель швейцарского координационного бюро Йоган Жюли, представители ошской, ходжентской и лейлекской прессы, газеты "Нью-Йорк Таймс" и радио Би-Би-Си.

Пришли все жители трех сел, был организован Ыр-Кесе Сумбула - праздник дружбы местности Сумбула. Девушки одели свои самые красивые нарядные одежды, усилиями детей был организован фестиваль "Добрые соседи", где прошел увлекательный фольклорный конкурс (киргизы и таджики пели и танцевали, жюри ставило баллы), состоялись массовые спортивные мероприятия по волейболу, национальной борьбе куреш, дети киргизы пели таджикскую песню.

Людей переполняла искренняя благодарность за то, что угроза беды и столкновения, которые были столько десятилетий, наконец ушли. Пожилая женщина-таджичка вне официальных мероприятий подошла к нам, представителям прессы, и организаторам и спела на двух языках - на узбекском и таджикском песню, которую она переделала из популярной народной песни, куда включила свои благодарности Швейцарии и "Толерану" (киргизскому фонду): "У нас не было надежды - вы нам дали надежду, не было опоры - вы нам дали опору, у нас не было воды - вы нам дали воду; спасибо, я помолодела, я смогу начать жизнь заново и выйти повторно замуж". После этой шутливой песни женщина расплакалась. Во время ее песни спонтанно стали танцевать вместе женщины таджички и киргизки.

В целом проблема воды, будь то питьевой или поливной, проблема пахотной земли и спорных территорий стоит очень остро в Баткенской области. Если проблему нехватки питьевой воды в селе Андарак удалось решить, то другие узлы будущих конфликтов сохраняют свой опасный потенциал.

Сохский узел - нехватка питьевой и поливной воды. Карабакский узел - поднятие грунтовых вод на территорию таджикских сел из-за ирригационных работ, связанных с Торт-Кульским водохранилищем создает серьезную проблему для развития сельского хозяйства, которое является единственным источником дохода местного населения. Кызыл-Бельский узел - с прибытием таджикских беженцев из-за гражданской войны в Таджикистане на территории пограничных киргизских сел ощущается острая нехватка питьевой воды. Самаркандыкский узел - имели место незаконные захваты пахотных земель жителями пограничных таджикских сел. Пик конфликтов в Кызыл-Беле пришелся на 1989-й год, а последний инцидент случился 25 февраля сего года, когда только после вмешательства силовых структур Киргизии и Таджикистана удалось остановить кровопролитие и массовую стычку киргизов и таджиков. Аркинский узел -незаконный захват таджикскими гражданами пахотных земель на территории Баткенской области, плюс поднятие грунтовых вод в селе Кистакуз (Таджикистан), в чем таджики обвиняют осуществление полива земель киргизами, проживающими выше по течению реки, в свою очередь кыргызы видят причину в водохранилище. Ситуацию в Аркине усугубляет отсутствие прямой дороги, связывающей Аркинскую зону с остальной частью Лейлекского района, что делает киргизских граждан заложниками таджиков.

100 тысяч долларов на водопровод для восьми тысяч жителей, живших у маленькой речки Андараксай дали швейцарцы, которые после Андарака начали заниматься разрешением Самаркандыкского узла. Кто разрешит остальные "водные" проблемы, остается большим вопросом. Вопросом, который для таджиков и киргизов сел Андарак, Искра и Коммуна решился народным праздником и возвращением мира.

Дмитриев Г. Живая вода Сумбулы. // Слово Кыргызстана. 05.12.2000.
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Конфликты из-за нехватки питьевой и поливной воды в селах республики - не редкость. Как правило, наиболее остро встает эта проблема на приграничных территориях. Но, к счастью, иногда подобное противостояние приводит к "полюбовному" разрешению водного спора. Ведь главное - найти компромисс.

В Сумбулинской сельской управе, что расположена в Лейлекском районе Баткенской области, в 50 километрах от кыргызско-таджикской границы, к такому компромиссу шли несколько лет. Три села, входящих в управу - Андарак, Искра и Сары-Добо, зажаты в узком горном ущелье. Село Андарак расположено на возвышенности, и именно сюда поступает в первую очередь вода из единственного источника, расположенного высоко в горах. Естественно, что жители сел Искра и Сары-Добо, находящихся в низине, довольно редко слышали звонкое журчание воды. Не текла она к ним, оставаясь почти вся наверху. Особенно это ощущалось в поливной сезон. Из-за чего, собственно, и вспыхивали постоянно конфликты между сельчанами. Ситуация обострялась тем, что в Андараке живут таджики. Как раз они и являются "первоначальными" владельцами воды. И хотя местные старцы утверждали, что сам Аллах велел им пить воду из одного источника, сделать так, чтобы этой воды хватило на всех, не получалось. Причем бывали случаи, когда в низовья вода поступала, уже отравленная минеральными удобрениями, попадались и трупы домашних животных. Естественно, это провоцировало рост кишечно-желудочных заболеваний у сельчан, особенно среди детей.

Арбитрами в этом споре пришлось выступать неправительственным организациям и представительствам ООН в Кыргызстане и Таджикистане. В сентябре 1999 года общественный фонд "За международную толерантность" представил на рассмотрение Швейцарского агентства по развитию и сотрудничеству проект предотвращения возможного конфликта между кыргызами и таджиками в Сумбуле. Основной идеей этого документа стало финансирование строительства второй ветки водопровода от горного источника, по которой бы вода поступала непосредственно в низину. В феврале 2000 года швейцарцы одобрили проект стоимостью 97 тысяч долларов, и к процессу подключились исполнительные агентства - Программа развития ООН в Кыргызстане (ПРООН) и офис проектных служб ООН в Таджикистане (UNOPS). Работа закипела сразу на нескольких участках в мае этого года, и уже в середине ноября, за три месяца до запланированного срока, была успешно завершена.

По словам сотрудника UNOPS Ангела Димитрова, отвечавшего за весь ход строительства, была проведена реконструкция головного водорезервуара для накопления воды. Причем расход воды, протекающей по трубам, теперь перекрывает потребности всех жителей управы в четыре раза. Сработали, что называется, на будущее, вероятно, с учетом демографических взрывов. В селах Андарак и Учкун была построена водопроводная линия, а в Сары-Добо строители также провели реконструкцию водозабора. Что интересно, подрядчиками всех видов работ выступили сельские кооперативы из того же Лейлекского района. Так что деньги на сторону не ушли. А господина Димитрова теперь все сумбулинцы ласково величают "наш ангел", сделав из имени собственного нарицательное.

"Самая большая награда для нас, участников этого совместного проекта, то, что мечта жителей Сумбулы воплощена в жизнь, - отметил присутствовавший на церемонии открытия второй ветки водопровода заместитель постоянного представителя ООН в Кыргызстане Юрий Мисников. - Я рад за детей, что вырастут на этой земле и не будут знать проблем, которые испытывали их родители. " Ведь сейчас мы работаем для достижения одной цели - дать нашим детям будущее". "Сынок, вы там, в столицах, наверное, даже не представляете себе, какие проблемы мы тут испытываем с водой. Вроде горы, не пустыня, а вот видишь, как жизнь поворачивается, - Аскарбек-ата не может спокойно вспоминать недавнее время. - Хоть и переженились здесь все друг с другом, чистокровных таджиков и кыргызов мало осталось, а ссорились все равно. Теперь, слава Аллаху, снова станем добрыми соседями". 

Кстати говоря, только Сумбулой международный проект "Кыргызстан-Таджикистан" ограничиваться не намерен. В планах у НПО и представительств ООН еще шесть подобных проектов в нескольких селах, расположенных вдоль границы с Таджикистаном. В дальнейшем, помимо водоснабжения, совместными усилиями будут реализованы проекты по культуре, здравоохранению, образованию, социально-экономическому развитию региона.
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Михаил ПЕТРОВ 

Транспортная сеть, созданная в Таджикистане в прошлом, была ориентирована в первую очередь на выход промышленных центров республики в "большой" мир. Создание надежного сообщения между регионами внутри Таджикистана откладывалось на потом. Из года в год повторялось одно и то же: дороги, проложенные через горные перевалы, на зиму замирали, и республика оказывалась разделенной на четыре части, оторванные друг от друга: центр, Памир и нынешние Согдийская и Хатлонская области. 

Это наследие Таджикистан получил вместе с независимостью. Это наследие стало не последней из причин гражданской войны. И потому, когда наступил мир, одной из главнейших задач для республики стало не только восстановление разрушенного войной, но и строительство новых транспортных магистралей, надежно связывающих Таджикистан в единое целое. Президент страны Эмомали Рахмонов лично руководит решением этой стратегической задачи.

Так что забот у Абдуджалола САЛИМОВА, министра транспорта республики, больше чем достаточно. Он понимает, сколь ответственное дело ему поручено. Он помнит слова Президента Таджикистана: "Для нашей республики, 93 процента территории которой составляют горы, дороги нужны так же, как артерии - человеческому телу".

По призванию и по натуре Абдуджалол Салимов созидатель. Сколько работает, столько был связан с транспортом и дорогами. Первый раз сел за руль, когда учился в седьмом классе. Карьеру начал учеником сварщика на одной из автобаз в Душанбе и дошел до первого заместителя министра транспорта и дорожного строительства. В 1992 году судьба делает поворот - его избирают председателем Хатлонской области, больше всего пострадавшей в результате гражданской войны. Предстояло восстановить 12 мостов, 72 здания больницы, 6 школ, 26 магазинов, огромное количество жилых домов. В течение полутора лет этот огромный объем работ был выполнен. И Абдуджалол Салимов снова вернулся к главному делу своей жизни - дорогам и транспорту.

По его словам, сеть дорог, которая должна оставить в прошлом сезонную региональную изоляцию, уже просматривается. Первым вырвался из плена бездорожья самый труднодоступный в недавнем прошлом регион - Горный Бадахшан. Значение новых дорог для Горного Бадахшана трудно переоценить. В недалеком прошлом примерно на семь месяцев в год жители региона оставались без сообщения с остальным миром. Чтобы доставить грузы по дороге Ош - Хорог, приходилось преодолевать 1700 километров через Узбекистан и Киргизию. Цена продуктов при таких перевозках, без преувеличения, становилась равной цене золота. Теперь, чтобы доставить грузы из Куляба в Хорог, надо преодолеть всего 260 километров. А если учесть то, что в Куляб сейчас протянули железную дорогу, можно представить, насколько ниже стала стоимость доставки грузов. Это во-первых.

А во-вторых, бездорожье было причиной того, что огромные богатства области, в недрах которой есть все элементы таблицы Менделеева, оставались неиспользованными. Теперь по новой дороге в Горный Бадахшан потянулись инвесторы, готовые вкладывать средства в освоение природных богатств Памира. Перспектива экономического развития региона становится все очевиднее, значит, есть надежды на рост благосостояния жителей Горного Бадахшана.

Но значение трассы Куляб - Кульма - Каракорум выходит далеко за рамки решения региональной проблемы. С завершением строительства этой магистрали, возрождающей Великий шелковый путь, перед Таджикистаном откроется весь мир. Строительство участка этой трассы от Мургаба до границы с Китаем полностью еще не завершено. В этом году планируется сдать его в эксплуатацию, но машины по нему уже ходят.

Согдийская область, связанная с миром железной дорогой, конечно, не ведала проблем, подобных проблемам Горного Бадахшана. Однако, как известно, железная дорога отсюда тянется в Узбекистан. А горные участки трассы Душанбе - Худжанд, напрямую связывающей область с остальными регионами Таджикистана, на зиму закрываются. Для того чтобы автомобильная связь между Душанбе и Худжандом стала круглогодичной, сейчас через горы пробивают Анзобский туннель протяженностью пять километров.

Еще одно направление в установлении более тесных связей между регионами республики - развитие сети внутренних железных дорог. Первый самостоятельный опыт строительства железной дороги у Таджикистана уже есть - в 1999 году открылось движение поездов между Курган-Тюбе и Кулябом. Правда, республика располагает для такого строительства только хорошими специалистами и рабочими. Все остальное - вагоны, рельсы, шпалы - поставляет Россия. В подтверждение того, что в Таджикистане есть главное для масштабного развития дорожной сети - высококлассные специалисты - Абдуджалол Салимов привел еще один пример. Во время проходки Анзобского туннеля из горных пород забил фонтан воды. Отвели воду своими силами, но на всякий случай пригласили для консультации специалистов из НИИ Метростроя, которые подтвердили инженерную грамотность проделанной работы.

Строить дороги в Таджикистане есть кому. А откуда у республики на это деньги? На некоторые из источников финансирования указывают информационные сообщения последнего времени:

- незадолго до Нового года на отметке 28,5 километра автотрассы Калаи - Гарм - Джиргаталь сдан в эксплуатацию новый стометровый мост. Мост был построен за счет инвестиций Всемирного банка, выделившего на эти цели 310 тысяч американских долларов;

- между Республикой Таджикистан и Кувейтским фондом Арабского экономического развития подписано соглашение, в соответствии с которым республике будет предоставлен кредит на сумму 16,25 млн. долларов США для финансирования строительства автодороги Шкев - Зигар - 38-километрового участка магистрали Куляб - Калаихум - Хорог. Ранее фонд оказывал Таджикистану безвозмездную помощь: на восстановление автодорог был выделен грант в размере 1 млн. долларов;

Всемирный банк выделил 1 млн. 55 тыс. долларов на реализацию девяти проектов по ремонту автодорог в Хатлонской области. Сейчас на эти средства идет строительство мостов в Восейском, Ховалингском и Советском районах, будут капитально отремонтированы 100 км автодорог.
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ЛЮДИ С КРЫЛЬЯМИ

Так получилось, что самолет многие жители Таджикистана увидели раньше, чем автомобиль. Это неудивительно: большую часть территории республики занимают горы Памира и Тянь-Шаня. Именно здесь находится летная трасса, признанная самой сложной в мире, - трасса Душанбе - Хорог. В таких условиях необходимо предъявлять повышенные требования как к летной технике, так и к личному составу. Так и было в таджикской авиации раньше. Да и сейчас, несмотря на многочисленные трудности, в авиакомпании "Точикистон" действуют те же требования

"Часто слышны высказывания, что летать на самолетах нашей авиакомпании опасно, они могут разбиться, потому что они старые. Напишите, пожалуйста, что такого не может быть". С такой просьбой обратился ко мне один из руководителей авиакомпании "Точикистон". А в подтверждение своих слов добавил: "Боинги" летают по 30 лет, а нашим "Ту-154" всего десять. Российские самолеты при нормальном финансировании авиапредприятий, при их взаимодействии с ремонтными заводами могут жить и работать еще двадцать лет. Недавно совместно с главным конструктором КБ Туполева мы разбирали план обеспечения работоспособности наших самолетов на ближайшие десять лет. Так что с безопасностью все в порядке".

Хотелось бы, конечно, чтобы самолеты были экономичнее. Цена топлива растет быстро, и это влияет на цены билетов. Возможности увеличить экономичность, модифицировав самолеты, есть, и руководство авиакомпании недавно обратилось к конструкторам с просьбой разработать варианты, снижающие расход топлива. Для этого нужно менять аэродинамику самолета. Но и в самой авиакомпании делают шаги в этом же направлении. Например, в 1994 году приняли решение покрасить свои самолеты самой лучшей в мире полиуретановой краской, закупленной в Голландии. Самолеты стали сверхгладкими и сверхобтекаемыми. Вложив в краску немалые деньги, получили реальную экономию.

И все же здесь считают, что доходы в первую очередь должна приносить не экономия, а расширение сферы действий. В перспективе здесь планируют увеличить объем перевозок в три-пять раз. А для этого надо поднять социальный, экономический уровень государства. В 1989 году авиакомпания за год перевезла 1 миллион 200 тысяч пассажиров. В 2000 году их число еле перевалило за 270 тысяч. Разница - в четыре раза. Сейчас в основном летают только бизнесмены, политики, чиновники и представители международных организаций.

Нужно, чтобы аэропорты Душанбе, Худжанда и Куляба использовались для транзитных рейсов. Небо Таджикистана сегодня открытое, здесь объявили, что готовы принимать у себя любые транзиты. Сегодня этим пользуется авиакомпания "Самара", имеют право летать к нам самолеты Новосибирской и Екатеринбургской авиакомпаний. В 1999 году было заключено соглашение с Германией, она предложила таджикским авиаторам летать в два города - Мюнхен и Нюрнберг. В ответ было предложено воспользоваться тремя аэропортами Таджикистана. Но ни одна немецкая авиакомпания не будет отправлять сюда самолеты, если рейсы будут убыточными. А самолеты из Таджикистана уже полтора года летают в Германию, хотя эти рейсы не окупаются. Люди мало летают: нет денег, хотя тарифы снижены наполовину по сравнению с "Люфтганзой". Но это нужное дело, работающее на имидж компании. По словам президента РТ Эмомали Рахмонова, эти рейсы - окно в Европу. И авиакомпания не намерена его закрывать.

Однако полеты за границу - это не единственные убыточные для авиакомпании "Точикистон" рейсы. Авиация - отрасль дотационная. Если в тариф заложить все убытки, никто летать не будет, потому что цифра получится сказочная. Тем более что в республике практически ничего нет, чтобы самолет летал. Все детали приходится закупать в России. Налажены связи более чем с двадцатью российскими заводами - от Волгограда до Санкт-Петербурга и от Норильска до Читы и Улан-Уде, где выпускаются вертолеты.

Работает "Точикистон" на полном хозрасчете, и порой приходится очень тяжело. Гораздо проще было бы повысить цены на авиабилеты, увеличить тарифы на грузоперевозки, но этими мерами невозможно решить проблему. Повышение цен окажет негативное влияние как на деятельность компании, так и на душевный настрой пассажиров. И если Туркменистан и Узбекистан имеют возможность приобрести "Боинги" и другие новые самолеты западного производства, то у авиаторов Таджикистана пока такой возможности нет. Приходится вкладывать средства в модернизацию имеющейся техники. Так, для того чтобы иметь доступ к западным аэропортам, необходимо выполнить ряд требований, касающихся качества самолетов. Открытие международного авиарейса по маршруту Душанбе - Мюнхен заставило модифицировать шесть самолетов "Ту-154". На каждый из них было израсходовано до миллиона долларов.

О том, привлекательна ли авиация Таджикистана для западных инвесторов, говорит хотя бы тот факт, что вот уже шесть лет авиакомпания "Точикистон" работает с Европейским банком реконструкции и развития. Начинали в 1995 году. На полученные тогда 4 миллиона долларов была реконструирована взлетно-посадочная полоса аэропорта. Это был 1996 год, когда все говорили, что в Таджикистане ничего невозможно строить, потому что идет война. Здесь доказали, что это не так. В прошлом году на этой самой полосе принимали весь "Шанхайский форум", в том числе самый тяжелый в мире самолет - "Боинг-747". Он весит 400 тонн. Президент России Путин тоже прилетел на тяжелом "Ил-96". Для сравнения: "Ту-154" весит всего 100 тонн.

В 1999 - 2000 годах помогло правительство Японии. Через ЕБРР было получено 5,5 миллиона долларов. Из них 2,5 миллиона - грант. На эти деньги были отремонтированы и подготовлены взлетно-посадочные полосы в Худжанде. Если все будет хорошо, в ближайшие два-три года здесь планируют заниматься реконструкцией наземного, радиолокационного, светового оборудования и связи в аэропортах Душанбе и Худжанда. Есть еще несколько проектов, в том числе строительство в Душанбе международного терминала. Инвесторы уже заинтересовались.

Выходит, по объему затрачиваемых денег на первом месте стоят сами самолеты, потом наземное обеспечение. А что потом?

Один из работников компании ответил на этот вопрос так: "В денежном отношении, может быть, это и стоит на первом месте, но реально на первом месте стоят люди. Подготовка кадров - самый важный вопрос в авиации. В нашей системе работают около трех тысяч человек. Сейчас подготовку летчиков многие пытаются коммерциализировать, но мы не пошли по такому пути. Нам в первую очередь нужны высокопрофессиональные летчики. Мы одна из немногих компаний, которые даже в эти сложные времена нашли возможность готовить своих летных специалистов".

В Таджикистане нет ни одного учебного заведения, которое бы готовило специализированные кадры, поэтому обучение проходило на базе России и Казахстана. В академиях гражданской авиации обучались более ста человек. Потом были приглашены инструкторы из Казахстана, найдено топливо для самолетов, и каждому летчику дали почти по десять часов тренировочных полетов на самолете "Як-40".

Но каким-то специальностям здесь обучают сами. Например, сформировали отдел перевозок, агентство по реализации авиабилетов, службу бортпроводников, многие наземные службы. Эти ресурсы черпают в Таджикистане. В авиакомпании работают представители очень многих наций и народов. Есть прибалты, кавказцы, чуваши, мордва, татары, узбеки, киргизы, казахи. Никогда не было дефицита кадров.

В горных условиях Таджикистана должны быть самые лучшие кадры. Поэтому здесь пошли на то, чтобы направить диспетчеров на подготовку в Германию, а стажировку они проходили в Арабских Эмиратах. Бортпроводники осваивали летный курс и подготовку в Америке, в Майами. Директора компании прошли спецкурсы в Англии. В заключение были приглашены специалисты международного органа по гражданской авиации, которые досконально проверяли все структуры. Естественно, были замечания, ведь как независимая компания "Точикистон" существует всего восемь лет, но в общем оценка получена очень высокая.

Не боятся ли здесь, вкладывая такие деньги в каждого сотрудника, потерять его, если вдруг переманит кто-нибудь со стороны?

Таких опасений нет. Потому что все в компании "Точикистон" дорожат своей работой. А дорожить есть чем. За все эти годы здесь ни на один день не задержали зарплаты. На предприятии около 250 пенсионеров. Многие получают очень маленькую пенсию. Здесь создали специальный пенсионный фонд, куда каждый работник откладывает один процент заработной платы. По мере накопления этих денег они идут на помощь старикам.

Руководство авиакомпании всегда исходило из того, что не имеет права оставаться в стороне от людских проблем. И своих работников, и жителей самых отдаленных уголков республики, куда только самолетом можно долететь. Да и самолеты должны летать. Потому что авиационная техника списывается не по количеству часов эксплуатации, а по времени изготовления. Стоящий на земле и летающий самолет все равно через 30 лет спишут. Жалко, когда самолет стоит. Ведь он живет только в воздухе.

Думается, добрые традиции компании продолжит ее новый руководитель Шодимат Норматович Мирзоалимов.
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БЕССАРАБОВ Георгий Дмитриевич,

ведущий научный сотрудник отдела проблем Азии и АТР

Российского института стратегических исследований,
СОБЯНИН Александр Дмитриевич,

замглавредактора журнала “Профи”
РЕЗЮМЕ

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Редакция "Профи"

Наньцзян

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

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

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

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

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

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

Конфликтный регион

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

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

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

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

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

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

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

Позиция России

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

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

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

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

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

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

Роль ККЖД для стран Шанхайского форума

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

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

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

— самый невероятный, — будет восстановлен СССР;

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

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

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

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

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

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

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

Маргинальное положение Каратегина в развитии хозяйства Таджикистана

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

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

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

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

Каратегин-Алайский коридор может замкнуть среднеазиатское транспортное кольцо

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

Преимуществами предполагаемого транспортного Каратегин-Алайского коридора являются:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Безопасный и опасный пути ККЖД

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Учитывая политические ошибки пройденных лет, данная работа требует тщательного и скрупулезного изучения во всех аспектах: политическом, экономическом, военно-стратегическом и других, чтобы наиболее надежно обеспечить и укрепить свою безопасность. Права на ошибку у Кыргызстана с каждым годом остается все меньше.
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Продолжается сотрудничество с Китаем. Японская корпорация "Чори" поможет в восстановлении дорог РТ. // ТИА "Ховар". 10.04.2001.

http://tajikistan.tajnet.com/news/an10042001.htm

В ПРАВИТЕЛЬСТВЕ РЕСПУБЛИКИ 9 апреля заместитель министра экономики и торговли Республики Таджикистан Исроил Махмудов назначен председателем таджикско-китайской комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству. Ему предоставлены полномочия привлекать на работу в указанной комиссии представителей заинтересованных министерств и ведомств. Решение принято в целях активизации деятельности межправительственной таджикско-китайской комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству, образованной в соответствии с соглашением между правительством РТ и правительством КНР о торгово-экономических отношениях от 16 сентября 1996 года. 

КИТАЙ ПРОДОЛЖАЕТ ПОМОГАТЬ ТАДЖИКИСТАНУ 9 апреля прошло первое заседание комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству между РТ и КНР. Были подведены итоги торгово-экономического сотрудничества со дня установления дипломатических отношений между двумя странами. В ходе встречи рассматривался вопрос оказания безвозмездной помощи в сумме 20 миллионов юаней, 12 миллионов из которых будут направлены на геофизическое исследование месторождения газа "Ренган" (юг РТ), 8 миллионов - на развитие телекоммуникаций, а также 5 миллионов юаней для строительства завода по производству черепицы в Кулябе. В ходе визита делегации двух стран подписали обменное письмо о предоставлении безвозмездной помощи в размере 5 миллионов юаней, вопрос использования которых будет решать таджикская сторона межправительственной таджикско-китайской торгово-экономической комиссии. Китайскую делегацию возглавлял помощник министра внешней торговли и экономического сотрудничества КНР, сопредседатель вышеуказанной комиссии Хе Сяовей. По итогам 2000 года внешний торговый оборот между РТ и КНР составил более $ 15 млн. США.

ВСТРЕЧА У АКИЛА АКИЛОВА Итоги первого заседания межправительственной таджикско-китайской комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству были обсуждены 10 апреля с помощником министра внешней торговли и экономического сотрудничества, сопредседателем таджикско-китайской межправительственной комиссии по торгово-экономическому сотрудничеству с китайской стороны Хе Сяовеем. Поблагодарив китайское руководство за предоставляемую помощь, Акил Акилов отметил, что отношения между КНР и РТ после визита председателя Китая в Таджикистан получили новый импульс. На встрече были затронуты вопросы сотрудничества в области туризма, энергетики, горнорудной промышленности, сельского хозяйства. Хе Сяовей поблагодарил премьер-министра за теплый прием и выразил уверенность в дальнейшем углублении взаимовыгодного торгово-экономического сотрудничества между Китаем и Таджикистаном. 

КОРПОРАЦИЯ "ЧОРИ" ПОМОЖЕТ В ВОССТАНОВЛЕНИИ ДОРОГ РТ Министр транспорта и дорожного хозяйства Абдуджалол Салимов встретился с председателем японской корпорации "Чори" Мачида Шигеё. Он является председателем правления железнодорожного проекта в Казахстане, где корпорация "Чори" реализует проект "Развитие мощностей железнодорожного транспорта", финансируемый Фондом экономического сотрудничества Японии с зарубежными странами. На встрече обсуждался вопрос финансовой помощи РТ в виде гранта на развитие и реконструкцию транспортной инфраструктуры РТ. А. Салимов представил вниманию гостей материалы по проектам строительства и реконструкции автомобильных, железных дорог и аэропортов. Стороны были удовлетворены ходом реализации договоренностей, достигнутых во время предыдущей встречи в Алма-Ате в апреле 2000 года. Также были рассмотрены проекты, по которым уже получено одобрение международных организаций - доноров. По итогам встречи А. Салимов и М. Шигеё подписали меморандум "О взаимопонимании".
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Таджикистан просится подключиться к ТАЖД, но Узбекистан и Туркмения - против. // ИА "Азия-плюс". 23.07.2002.

Душанбе. 22 июля. "Азия-Плюс" - Министерство транспорта (МТ) РТ обратилось в Организацию регионального сотрудничества (ЭКО) с просьбой рассмотреть на очередной сессии ЭКО вопрос о присоединении РТ к Трансазиатской железнодорожной магистрали и техническом обслуживании поездов Таджикской железной дороги (ТЖД).

Как сообщил "АП" начальник пресс-центра МТ РТ Мамадюсуф Шодиев, во время принятия руководителями железнодорожных администраций стран-членов ЭКО решения об открытии международного пассажирского сообщения по маршруту Алматы-Ташкент-Туркменабад-Тегеран-Стамбул трансазиатской железнодорожной магистрали ТЖД сообщила о своем участии в этом проекте. Руководство ТЖД активно принимало участие во всех совещаниях по подготовке документов, регулирующих взаимоотношения участвующих в перевозке сторон. Согласно договоренностям, прицепные беспересадочные вагоны ТЖД, должны были перецепляться к международному составу на станции Самарканд или Туркменабад.

Однако Узбекская железная дорога при подписании меморандума о взаимоотношениях между администрациями железных дорог в ноябре 2001 года сообщила о пропуске этого поезда транзитом, без прицепки таджикских дополнительных вагонов. В свою очередь, Туркменская железная дорога письмом также отказалась обслуживать вагоны ТЖД на станции Туркменабад, где проводится замена вагонных колес на соответствующие стандартам зарубежных стран. По словам М. Шодиева, об этом своевременно были поставлены в известность все руководители железных дорог стран-членов ЭКО, однако вопрос до сих пор не решен. Членами ЭКО являются Азербайджан, Турция, Иран, Пакистан, Афганистан, Казахстан, Кыргызстан, Туркменистан, Узбекистан и Таджикистан.
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Мост через Пяндж соединит два Бадахшана - афганский и таджикский. // Азия-плюс. 10.10.2002.
Хорог. 9 октября. - В микрорайоне Тем г. Хорога 6 октября состоялась стыковка железных конструкций первого из пяти автомобильных мостов, соединяющих берега провинции Бадахшан Афганистана и Горного Бадахшана Таджикистана через реку Пяндж. Автомобильный мост через Пяндж, который соединит два Бадахшана - афганский и таджикский - будет сдан в эксплуатацию в конце октября.

Напомним, что строительство моста началось в апреле текущего года. Возводит его ПО "Бадахшонрох" при финансовой поддержке Программы MSDSP Фонда Ага Хана с целью создания более благоприятных условий для доставки гуманитарной помощи северным провинциям Афганистана и строительства здесь объектов социального назначения.

Как сообщает собкор "АП", на заседании Штаба по строительству моста с участием председателя области Алимамада Ниезмамадова было решено сдать мост в эксплуатацию 28 октября, несмотря на ряд недостатков в обеспечении стройматериалами, что стало причиной отставания строительных работ от намеченного графика. Одновременно здесь ведутся строительно-ремонтные работы по возведению зданий таможенной, ветеринарной и пограничной служб, проведению линий электропередачи и восстановлению электрической берегоукрепительной системы.

Собкор "АП" также сообщает, что на участие в строительстве второго моста в Дарвазском районе объявлен тендер. На сегодняшний день поступило уже три заявки от строительных организаций.
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Строители самого длинного в СНГ тоннеля Анзоб наращивают темпы. // ЦентрАзия. 04.01.2003.
http://www.centrasia.ru/news.php4?news=view&st=1041656460

(на странице приведена схема сечения туннеля)

В Таджикистане в 60 км к северу от Душанбе полным ходом идет строительство самого протяженного автодорожного тоннеля на территории СНГ - 5 км. В этом месте на высоте 3400 м над уровнем моря трасса Душанбе-Ташкент по перевалу Анзоб пересекает Гиссарский хребет.

Дорога через перевал Анзоб является сезонной и в зимний период (с декабря по май) движение автотранспорта по этой магистрали практически закрывается на 5-6 месяцев. Нередко стихия приносит несчастья. Так два года назад во время схода снежной лавины на перевале погибли четыре человека, в том числе, ведущий таджикского телевидения Истироб Ахмедов.

Проект тоннеля "Анзоб" длиной 5 км был разработан еще в 1992 году московским институтом Гидроспецпроект. Общая длина прилегающих к тоннелю участков трассы составляет почти 18 км на севере и более 12 км на юге.

Начало строительства откладывалось из-за отсутствия средств. Однако, сейчас строители не прекращают работу даже в опасный зимний период. Они намерены довести объем проходческих работ до 100 метров в месяц. На северном портале уже осуществлена проводка 940 метров в транспортном и 1294 метров в вентиляционном тоннелях. На южном портале в транспортном тоннеле пройдено более 115 метров, а в вентиляционном около 160 метров. На обоих порталах задействованы 210 человек. Курирует строительство заместитель премьер-министра Таджикистана Фаридун Мухитдинов.

В целях предотвращения опасности схода снежных лавин и обеспечения безопасности строительства тоннеля планируется сооружение трех галерей от населенного пункта Майхура до припортальной площадки южного портала. У южного портала в настоящее время сооружаются лавинозащитная галерея длиной – 310 метров, высотой не менее 5 метров, и шириной 12 метров, 8,5 метров из которых будет отведена под проезжую, пешеходные дорожки и зону безопасности. Уже сооружены подпорные стенки для направления лавин и лавино-отводящие русла - каналы. Специально для обеспечения электроэнергией строящийся тоннель у южного портала возведена электроподстанции "Майхура".

Источник – Ховар
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США построят мост через реку Пяндж, который соединит Таджикистан с Афганистаном. // Жэньминь жибао. 14.02.2003.

http://russian.people.com.cn/200302/14/rus20030214_72243.html

По сообщениям из Душанбе, США построят автомобильный мост через пограничную реку Пяндж на южном участке таджикско-афганской границы. Об этом заявил 13 февраля посол США в Таджикистане Франклин Хадл. 

Стоимость данного проекта составляет 12 млн долларов. 95 процентов от общей суммы проекта будет финансироваться Пентагоном США и 5 процентов -- правительством Норвегии. 

Посол подчеркнул, что строительство моста будет проводиться под контролем военных специалистов из США и будет отвечать всем международным требованиям и нормам. В настоящее время на этом участке таджикско-афганской границы переправа осуществляется через контрольно-пропускной пункт российских пограничников на пароме, переданном Таджикистану правительством Германии. Всего на реке Пяндж планируется построить 5 мостов, соединяющих Таджикистан с Афганистаном. Первый из них был сдан в эксплуатацию в конце 2002 года в городе Хорог.
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Поезда Душанбе - Астрахань теперь не будут петлять по узбекско-туркменской границе. // Азия-Плюс. 31.05.2003.

Душанбе. Таджикские пассажирские поезда, следующие по маршруту Душанбе-Астрахань, начали курсировать по новому пути. Как сообщил "АП" начальник отдела организации пассажирских перевозок Таджикской железной дороги (ТЖД) Сафарали Тайфуров, на территории Узбекистана открыта новая железнодорожная ветвь, пролегающая через Бухару - Учкудук - Каракалпакию, которая позволит таджикским поездам совершать проезд, минуя многочисленные пересечения туркмено-узбекской границы. Напомним, что ранее поезда из РТ по пути следования 3 раза совершали заезд на территорию Туркменистана и 4 раза - в Узбекистан.

С. Тайфуров сообщил, что первый поезд из Душанбе по новому маршруту отправился 25 мая текущего года. "Пассажирские поезда нашей железной дороги теперь будут всего один раз заезжать на территорию Туркменистана. Таким образом, пассажирам придется всего дважды проходить паспортно-таможенный контроль в пунктах пропуска при пересечении туркмено-узбекской границы, вместо прежних семи раз", - сказал он.

С. Тайфуров отметил, что открытие новой железнодорожной ветви увеличило протяженность пути таджикских составов на 165 км. "Однако время в пути не увеличилось, поскольку оно компенсируется за счет длительных проверочных остановок, которые совершали поезда в контрольно-пропускных пунктах. Более того, оно даже немного сократилось", - отметил С. Тайфуров. Он также подчеркнул, что узбекское железнодорожное ведомство уведомило ТЖД о том, что плата за проезд по новой ветке будет изыматься по сниженному коэффициенту, составляющему 0,85 от международного, принятого за единицу. Это позволит в дельнейшем снизить цены на железнодорожные билеты, сказал собеседник "АП".
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Воропаева Л. Реальна ли железная дорога Таджикистан-Афганистан-Иран? // ЦентрАзия. 20.06.2003.

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

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

Новый шелковый путь

Любовь ВОРОПАЕВА

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

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

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

Стоит отметить, что экономическая составляющая встречи в Тегеране была дополнена традиционной актуальной сегодня темой о необходимости усиления совместной борьбы с терроризмом, транспортировкой наркотиков и организованной преступностью. Аналитики, как известно, давно сошлись во мнении, что для пущей эффективности защиту интересов региональной безопасности необходимо сочетать с участием во взаимовыгодных экономических проектах. Именно поэтому президенты Ирана и Таджикистана обсудили вопросы борьбы с международным терроризмом. Отметим также, что эти страны договорились ускорить процесс создания транзитного пути, расширить сеть дорог в контексте развития международного транспортного коридора "Север-Юг". Президенты двух государств также подписали меморандумы о взаимопонимании, в соответствии с которыми Иран намерен осуществить инвестиции в строительство гидроузла в Таджикистане и оказать финансовую помощь в виде кредита в размере 5 млн долларов, который будет использован для проектов развития этой центральноазиатской республики.
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Таджикистан получит от Ирана грант в размере 5 миллионов долларов на строительство Анзобского тоннеля. // Хабар. 22.06.2003.

Этот объект необходим Таджикистану, чтобы связать автомобильной дорогой северные и центральные районы республики. По словам специалистов, Анзобский тоннель станет важной частью автомагистрали, которая будет связывать все страны Центрально-Азиатского региона.

Хатлонская область - наиболее развитый промышленный район Таджикистана. Она отрезана от остальных регионов республики труднопроходимыми горными хребтами. Шесть месяцев в году автомобильная дорога в Худжант, которая проходит через Анзобский перевал, завалена снегом. Еще в советское время здесь начали строить тоннель. Но работы остановились из-за развала СССР и гражданской войны в Таджикистане. Возобновилась стройка только 4 года назад. Но теперь ее ритм не тот, что был 20 лет назад.

- Самой важной проблемой было горнопроходческое оборудование. В этом году мы должны его приобрести и быстрее закончить наш тоннель, - говорит Хуршед Ризоев, директор строящихся предприятий министерства транспорта РТ.

Инвестировать проект будет Иран: на строительство выделен грант около 5 миллионов долларов. Уже проложено 1350 метров, общая протяженность тоннеля - 5 километров.

- Эта автодорога через наш тоннель соединит многие среднеазиатские государства, такие как Казахстан, Узбекистан, Кыргызстан. Этот объект очень важен и для самого Таджикистана, - Хуршед Ризоев, директор дирекции строящихся предприятий министерства транспорта РТ.

Транспортная магистраль должна укрепить экономику Таджикистана. Сейчас большая часть грузов с юга на север республики переправляется по железной дороге, она в три раза длиннее автомагистрали. Из-за транспортных расходов зимой цены на некоторые продукты и товары повышаются. А, следуя из Таджикистана в Казахстан на машине, придется проехать на несколько сот километров больше. По оценкам министерства транспорта Таджикистана Анзобский тоннель сможет пропускать более двух тысяч автомобилей в сутки. По плану строительство тоннеля завершится в 2006 году.
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Степанов В. Как таджики российский авиапром наказали. // Бизнес. 01.11.2005.

http://www.b-online.ru/articles/a_8837.shtml

Владимир Степанов

Таджикистан решил отказаться от российских самолетов в пользу продукции зарубежного авиапрома. По мнению аналитиков, это не нанесет серьезного урона российским авиазаводам - в Таджикистане всего десять российских самолетов, а сама страна в любом случае слишком бедна, чтобы считаться серьезным клиентом у авиастроителей.

Таджикистан не планирует закупать российские самолеты.

Об этом сообщил в понедельник заместитель генерального директора Государственного унитарного авиапредприятия (ГУАП) "Точикистон" Валерий Шарипов. Сейчас авиапарк главной авиакомпании состоит из 23 летательных аппаратов, из которых 20 самолетов различных типов и три вертолета Ми8. В числе других самолетов в распоряжении ГУАП находятся десять российских: семь пассажирских самолетов для авиалиний средней протяженности Ту154 и три ближнемагистральных воздушных судна Ту-134.

Срок эксплуатации всех самолетов ГУАП "Точикистон" завершится в 2011 году.

"В перспективе ГУАП ориентируется на самолеты иностранного типа, и весь авиапарк будет состоять именно из воздушных судов Европы и США,- заявил Шарипов.- По истечении срока эксплуатации внутренние рейсы также будут совершаться самолетами западного типа". Возможность приобретения воздушных судов российского производства рассматривается им как маловероятная. "Авиастроение России в настоящее время находится не в лучшей форме и полностью потеряло рынок сбыта",- считает он.

Последний тезис, по большому счету, не оспаривают и сами российские авиастроители. "В относительно развитых странах СНГ, таких как Украина, тенденция проста - они ориентируются на закупку самолетов Boeing",- говорит заместитель директора Центра анализа стратегий и технологий Константин Макиенко.

По словам аналитика, такая же тенденция просматривается и в авиакомпаниях кавказских республик, и в Казахстане. Однако желание именно Таджикистана перейти на западные самолеты вызывает у специалиста удивление. Страна имеет в активе 23 пассажирских самолета и находится на 144-м месте по уровню экономического развития. По результатам рейтинга Американского фонда Heritage ("Наследие"), проведенного совместно с газетой The Wall Street Journal, позади Таджикистана находятся лишь такие страны, как Узбекистан, Туркменистан, Зимбабве, Ливия, Мьянма и Северная Корея.

Откуда у Таджикистана возьмутся средства на покупку западной авиатехники, неясно. Недоумение вызывают и сроки, заявленные таджикскими авиаторами,- 2011 год. "Самолеты Ту-154 будут летать до 2015 года, до этого им вполне можно продлять ресурс,- продолжает Константин Макиенко.- С Ту-134 ситуация хуже: их надо начинать менять к 2010 году. Именно эта необходимость и легла в основу проекта RRJ (российский региональный самолет.- "Бизнес")". Непонятно волнение на этот счет именно таджиков: у них всего три Ту-134. "К 2011 году проект RRJ будет запущен,- говорит Макиенко.- А вот что будет с самим Таджикистаном - это вопрос".
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16 мая открылось движение автотранспорта по дороге Мургаб – Кульма – Каракорум, соединяющей Таджикистан с Китаем. // ИА Азия плюс. 16.05.2007.

http://www.centrasia.ru/newsA.php4?st=1179386760

Как сообщил "Памир Медиа" начальник Управления экономического развития и антимонопольной политики ГБАО Баходур Сулаймонов, пока трасса будет функционировать по 15 дней в месяц в летне-осенний период.

"А в скором времени также будет решен вопрос функционирования автодороги на постоянной основе", - отметил источник.

Напомним, автодорога Мургаб-Кульма-Каракорум согласно Соглашению между РТ и КНР действует с мая 2004 года.

По данным регионального управления Таможенной службы РТ по ГБАО, в 2006 году товарооборот между Таджикистаном и Китаем через таможенный пост "Кульма" составил более $4 млн. 250 тыс.
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Кто и как умышленно разваливает Госавиакомпанию "Таджик Эйр". Обращение к Эмомали Рахмону. // ЦентрАзия. 12.11.2007.

http://www.centrasia.ru/newsA.php4?st=1194863400

aviator_54@inbox.ru

Уважаемый господин Президент!

С чувством глубокой боли мы работники наблюдаем за тем как умышленно разваливают Государственную авиакомпанию "Таджик Эйр".

С приходом в 2006 году Генеральным директором Тилоева Хокимшо была какая-то надежда на то, что этот человек сможет вытащить авиакомпанию из сложного экономического и технического состояния. Первый год Тиллоев действительно взялся за дело, как нам тогда казалось с чистой совестью. Однако вскоре мы поняли, что глубоко ошиблись в этом человеке.

Все квалифицированные кадры авиакомпании были либо уволены, а большая часть ушла по собственному желанию. Генеральный директор быстро почувствовал власть и в дальнейшем все решение проблем авиакомпании проходило только с учетом личных интересов Тиллоева. На разборах Тиллоев всегда высокопарно выражался, строил из себя честного и порядочного человека, который день и ночь думает, как вывести авиакомпанию из сложной ситуации.

Он окружил себя некомпетентными людьми, создал некому непонятную структуру ЦУР с большими полномочиями, возглавить которую доверил человеку, основная цель которого делать деньги на всем. За это Ерибеков М. постоянно откатывает Генеральному директору его долю. Это касается всего, что проходит через ЦУР. Более того, непонятно по каким причинам авиакомпания сдала продавать право осуществления рейсов на прибыльных линиях непонятным лицам (афганцам, иранцам и др.). Это относится к рейсам Шарджа (Дубай), Урумчи и др. За это Тиллоев получил очень большую сумму.

То же самое происходит и с авиатопливом. Поставку авиакеросина осуществляют фирмы, которые постоянно платят Тиллоеву. Кстати, недавно начальник ГСМ был закрыт органами безопасности. Тиллоев его видимо потом выкупил, так как он в свою очередь тоже подогревает нужных ему людей.

Представительства других авиакомпаний постоянно платят ему долю.

Вопрос о назначении представителей тоже не обходится без соответствующего подхода. Как можно было представителем в Алмату назначить Холмуродова К., безграмотного и грязного на руку. Но помимо того, что он земляк Тиллоева, он связан с Сухробом Касымовым. Наверно этим все сказано.

Тиллоев прекрасно понимает, что авикомпания доживает последние деньки и будет приватизирована. Он даже знает кем и постоянно говорит сотрудникам, "посмотрю как вы взвоете, когда компанию заберет Хасан". По видимому речь идет о Хасане Садуллаеве. Поэтому и здесь Тилоев хочет преуспеть, урвать себе жирный кусок. Это касается гостиницы "Парвоз", которую он вернул с баланса Минтранса только для того, чтобы выкупить ее самому. В этих целях он заменил своих заместителей. И специально для этого взял себе замом, человека из Госкомимущества Нурулоева С.Х., чтобы тот провел все его махинации, связанные с приватизацией. Сейчас он также хочет выкупить цех бортпитания и агентство воздушных сообщений.

Все свои дела он прокручивает через свои фирмы, оформленные на братьев, племянников и т.д. Стоянка, магазины, тележки, автомойки и др. все это в распоряжении ЗАО "Евар".Нетрудно догадаться чья это фирма. Все деньги авикомпании отмываются через эту и др. фирмы. Это касается и поставки продукции для бортпитания.

Конечно, все можно понять. Тиллоев отец 7 детей. Каждого ребенка надо одеть, обуть, дать образование и т.д. Очень жаль, когда дети попалают в плохие руки. Новоявленный зять Тиллоева и его родственники, гнустно утверждают, что дочь Тиллоева вышла замуж не девочкой и поэтому ее отец сделает все, чтобы скрыть позор.

Зато на нуждах и законных правах летного состава генеральный директор всегда экономит.

Во всех СМИ прорекламировали, что авиакомпания приобрела в лизинг боенги, но никто не говорит о технических характеристиках данных машин, о фирме-собственнике и др. Россия не дает согласие на полет боенгов в Россию, потому что они не отвечают техническим характеристикам и эти самолеты как и фирма-собственник занесены в черный список. Почему же тогда, если есть боенги авиакомпания ищет еще самолет для осуществления полетов для хаджа, потому что Саудовская Аравия запретила полет ту-154 и мы опять за большие деньги будем брать самолет в аренду.

Тиллоев очень самоуверенный и нахальный, но специалист он среднего уровня. Он все берет нахрап и считает, что он сделал очень много полезного для авиакомпании, отдает долги, которые были при Анварове М. Да долги погашаются, но это все искусственно. Он постоянно вводит в заблуждение Правительство и Президента Республики., когда находится с Вами в поездках. Кстати, для обслуживания Президента в полетах Тиллоев сам лично подбирает бортпроводниц. Для этого они должны вступать с ним в интимные отношения и ублажать его старческие прихоти. У нас в авиакомпании есть парочка таких их все знают. они на особом положении. Это относится и его секретаршам.

Кстати его бывшие коллеги по таможни с кем он также прокручивает дела также любят поставлять ему девочек для ублажения. В центре, рядом с Академией наук на проспекте Рудаки 35 есть квартира, где Тиллоев "отдыхает". Соседи называют эту квартиру "чалабхона". Его служебная машина постоянно там находится. Как то в кругу водителей, его водитель (молодой парнишка) видимо не выдержал и обронил, "что его шеф видимо так увлекся виагрой, что теперь может без разбора" Поэтому, чтобы ему не было одиноко эту квартиру постоянно посещают различные особы. Ведь Генеральный директор ГУАП "Таджик эйр" работает до 22.00 как пишут в газетах и ему нужно рассла-бляться. Предыдущие генеральные директора не имели такой подмоченной репутации.

Господин Президент! Мы понимаем, что он из дангары. Но это в свою очередь не дает ему право так себя вести. Он же порочит Вас. Он неоднократно заявлял, что будет Генеральным прокурором или министром. Неужели это правда.

О том, что он на ворованные деньги выкупил весь подъезд в доме напротив аппарата президента, имеет дома в районе Якка-чинара и зеленного базара, несколько квартир в центре все знают. Кроме того, покупает квартиру в Москве. Только не понятно, куда ему с его кишлачной физиономией, акцентом и мышлением в Москву.

Все также знают, что этот "голодный, ранее не чего не видевший, дорвавшийся " строит свою гидроэлектростанцию на 21 км. Варзобского шоссе. Таджикистан не имеет возможности достроить рогун, а Тиллоев молодец за счет авиакомпании строит. Если бы не Тиллоев с его аппетитами ГУАП "Таджик эйр" мог бы самостоятельно приобрести нормальный самолет.

Мы не хотим быть голословными. Просим вас поручить соответствующим компетентным органам (Совету Безопасности, Гос.комитету нац. Безопасности) провести полную и независимую проверку всех фактов изложенных в письме. И только тогда вы убедитесь в реальном положении вещей.

С уважением, Саидов Р., Рахмонов Ю., Кахаров А. Шеров Ш., Ахроров А., Н.Давлатова и др.
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"Самар эйр" против "Самар эйр". Как в Таджикистане пытаются экспроприировать самолеты ЗАО "Авиакомпания "Самар эйр"". // Asia-Plus. 08.12.2007.

http://www.centrasia.ru/newsA.php4?st=1198215120

В редакцию "АП" поступила копия открытого письма президенту Эмомали Рахмону. Автор письма - генеральный директор ЗАО авиакомпания "Самар эйр", пилот первого класса Александр Демуров. Его авиакомпания, уже заключившая контракт на приобретение нескольких "Боингов" и планировавшая поднять уровень таджикской авиации, попала в ситуацию, в которой надеется только на высшую власть.

"Имеем честь обратиться к Вам с проблемой, которая зашла так далеко, что ее можете решить только Вы. Мы прошли все инстанции государственной власти, которые могли бы помочь нам, но они этого не сделали.

Хорошо зная истинную ситуацию, которая на сегодняшний день сложилась в гражданской авиации Таджикистана (отсутствие техники, большой отток кадров, финансовые проблемы), мы проявили инициативу, с целью хотя бы немного помочь решению проблем в этой области. Мы провели работу по привлечению заинтересованных людей, которые болеют за свою родину и имеют возможности для изыскания и привлечения инвестиций с целью приобретения западной авиационной техники. С этой целью в 2004 году нами была создана ЗАО авиакомпания "Самар эйр". Пока мы искали инвесторов, наша компания никого не интересовала. Но когда мы получили кредит, оплатили самолеты "Боинг-727", "Боинг-737" и проинформировали об этом соответствующие инстанции, на нас обрушились проблемы. Три года мы шли к этой цели, и никто серьезно не воспринимал нас, но как только мы добились успеха, тут же нашлись определенные силы в лице владельца частной корпорации "Самар" Самардина Фазлиддинова, который стал претендовать на нашу компанию, мотивируя это тем, что раньше у него была компания под аналогичным названием.

...Наше обращение в транспортную прокуратуру Согдийской области 4 месяца не давало никаких результатов. После этого Мы обратились в Агентство по борьбе с коррупцией, но тоже не видим результатов. Неужели хищение почти полумиллиона долларов никого не интересует?!

Несмотря на все это, С. Фазлиддинов подал заявление в суд, с целью признания незаконной государственно-правовую регистрацию ЗАО авиакомпания "Самар эйр". Вопреки действующему законодательству и правовым нормам, суд первой инстанции – экономический суд Хатлонской области - вынес решение в пользу С. Фазлиддинова; суд отменил регистрацию нашей компании, а компанию С. Фазлиддинова признал законной и реанимировал.

...Парадокс этого дела состоит в том, что до принятия решения все судьи и юристы, которые рассматривали предоставленные нами документы, утверждали, что наша авиакомпания действует на законных основаниях, и нами не было допущено каких-либо отклонений или нарушений законодательства. И вдруг ситуация в одночасье изменилась коренным образом.

...У нас же только одна надежда – это Вы! Надеемся, что с Вашей помощью мы добьемся справедливости и сможем в дальнейшем трудиться на благо Родины и восстановления былой славы таджикской авиации, которой я посвятил всю свою жизнь.

Мы верим, что Таджикистан под Вашим руководством будет процветать, а верховенство Закона и Справедливости будет торжествовать для всех таджикистанцев несмотря на их национальность и вероисповедание".

С почтением и глубоким уважением,

Александр ДЕМУРОВ,

гендиректор ЗАО "Авиакомпания "Самар эйр".

(печатается с сокращениями)

Прерванный полет

или хроника конфликта

В сентябре 1996 года в Хатлонской области была образована авиакомпания "Полет", учредителем которой являлось АООТ "Самар". Через 5 лет компания "Полет" была переименована в авиакомпанию "Самар эйр" АО "Самар" и была зарегистрирована в нотариальной конторе города Куляба.

В 2003 году АООТ "Самар" было ликвидировано, а на его месте создана новая компания - АО "Частная корпорация "Самар", 100% акций которого принадлежали его учредителю Самариддину Фазлиддинову. При этом авиакомпания "Самар эйр", как дочерняя компания АООТ "Самар" не прошла государственную перерегистрацию.

В июле 2004 года гендиректор авиакомпании "Самар эйр" Камариддин Мадисоев обратился в "СТБ Инвестбанк" с просьбой о выделении кредита, обосновав свою просьбу тяжелым финансовым положением авиакомпании. Такой кредит в размере $135 тысяч авиакомпании был выделен. Срок погашения был определен четко – 31 декабря 2005 года...

И здесь начинается самое интересное. Месяц спустя, в августе 2004 года в управлении юстиции Хатлонской области была произведена государственная регистрация новой компании – ЗАО авиакомпания "Самар эйр". Учредителями новой авиакомпании выступили: ООО "Мадина и Ко", ООО "Бегим" и частное лицо К. Мадисоев.

Обратите внимание: одним из учредителей новой компании выступил все тот же К. Мадисоев – генеральный директор прежней авиакомпании "Самар эйр". И он же становится генеральным директором новой авиакомпании. Внимание, еще одна интересная деталь: новый директор начинает пользоваться печатью и бланками новой авиакомпании, но новый банковский счет не открывает – он продолжает использовать счет ранее возглавляемой им компании. И именно на этот счет поступает полученный месяцем раньше кредит.

Деньги были потрачены. Прошло более трех лет. Из того кредита на сегодняшний день, согласно заключению Агентства по борьбе с коррупцией, возвращено только $13 тысяч...

Почти 2 года авиакомпания совершала внутренние рейсы по маршрутам Душанбе-Худжанд-Куляб-Курган-Тюбе, используя печати и бланки одной компании, а расчетный счет другой. При этом учредители ЗАО авиакомпании "Самар эйр", по их утверждению, ничего не знали ни о каких нарушениях со стороны руководства авиакомпании.

Проблемы начались в 2007 году. Спустя три года после своей регистрации ЗАО авиакомпания "Самар эйр" нашла инвесторов для приобретения двух самолетов "Боинг", получила кредит и оплатила в Америку первый транш за приобретаемые суда - $1,8 миллиона. Теперь должен был начаться самый ответственный период работы – подготовка к приему и эксплуатации новой техники, подготовка экипажей. Но не тут-то было.

В июле 2007 года руководитель корпорации "Самар" С. Фазлиддинов обращается в управление юстиции Хатлонской области с требованием признать регистрацию ЗАО авиакомпания "Самар эйр" недействительной, мотивируя это незаконностью функционирования двух компаний с идентичным названием. В письме (№158) из управления юстиции Хатлонской области за подписью руководителя управления Саодат Амиршоевой было отмечено, что две авиакомпании с идентичными названиями не могут существовать, одну из них нужно переименовать, или этот вопрос рассматривать в судебном порядке. Кстати, именно С. Амиршоева регистрировала ЗАО авиакомпанию "Самар эйр" три года назад...

В августе 2007 года в этом же управлении, снова за подписью С. Амиршоевой, государственную регистрацию проходит уже ООО авиакомпания "Самар эйр"...

Только после этого С. Фазлиддинов обращается в экономический суд против ЗАО авиакомпания "Самар эйр" с требованием отменить государственную регистрацию последней и взыскать с нее в качестве компенсации за моральный ущерб 1 миллион сомони. Месяц назад суд состоялся. Иск С. Фазлиддинова Экономическим судом Хатлонской области был частично удовлетворен – регистрация ЗАО авиакомпания "Самар эйр" признана недействительной, в компенсации было отказано.

Директор ЗАО авиакомпания "Самар эйр" Александр Демуров с таким решением не согласен, о чем он и написал президенту. Одновременно им подана апелляционная жалоб в вышестоящую инстанцию – в Высший экономический суд страны. Слушание дела назначено на конец декабря...

Asia-Plus

КОМПЕТЕНТНО

"Названия не идентичны!"

С просьбой прокомментировать ситуацию "АП" обратилась к адвокату международной юридической фирмы "Контракт" Абдуалли АБДУЛЛАЕВУ.

- Мне трудно представить, как судьи могли удовлетворить иск С. Фазлиддинова, в котором он утверждал, что АО авиакомпания "Самар эйр" идентична ЗАО авиакомпании "Самар эйр". Ведь, согласно Закону РТ "О государственной регистрации юридического лица" (ст.13), юридическому лицу может быть отказано в регистрации в том случае, "если под идентичным наименованием на территории Республики Таджикистан зарегистрировано другое юридическое лицо". При этом в Гражданском кодексе РТ (ст.55) сказано, что "юридическое лицо имеет свое наименование, содержащее указание на его организационно-правовую форму". Таким образом, должно быть понятно, что названия этих двух компаний не идентичны. АО и ЗАО – это совершенно разные юридические формы.

Также, С. Фазлиддинов вообще является ненадлежащим истцом, потому в суд должен был обращаться К. Мадисоев, ведь именно он являлся гендиректором АО авиакомпания "Самар эйр".

Кроме того, у ЗАО авиакомпания "Самар эйр" есть и патент на официально зарегистрированное фирменное название. А у истца, насколько мне известно, такого патента нет. В этом случае даже на название "Самар эйр" у истца не может быть претензий.
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Панфилова В. Великий шелковый путь в современном исполнении. "Виза ТРАСЕКА" позволит снизить транспортные сборы и пошлины. // НГ-Дипкурьер. 17.03.2008.

http://www.ng.ru/courier/2008-03-17/17_silkway.html

http://www.centrasia.ru/newsA.php4?st=1205729280

Виктория Панфилова

Великий шелковый путь почти 2 тыс. лет соединял страны Азии и Европы. На смену ему пришел новый транспортный проект – ТРАСЕКА (ТRACECA – Transport Corridor Europe Caucasus Asia), разработанный Европейской комиссией еще в 1991 году. А в 1993 году на конференции в Брюсселе Евросоюз предложил реализовать в рамках TAСIS программу технического содействия "Транспортный коридор Европа–Кавказ–Азия", больше известную как ТРАСЕКА. Проект также рассматривался в качестве основного и дополнительного торгового коридора древнего Шелкового пути. В итоге ТРАСЕКА должен состыковаться с Трансъевропейскими сетями (TENs). При этом годовой торговый оборот между Азией и Европой превышает 2 трлн. долл., а доля транспортных расходов составляет 200 млрд. долл.

Финансируется проект за счет Евросоюза – ежегодные выплаты составляли 9–11 млн. евро. Но уже с 2004 года странам-участницам было предложено делать взнос в общий бюджет в размере 15%. В проекте ТРАСЕКА участвуют Азербайджан, Армения, Болгария, Грузия, Казахстан, Киргизия, Молдавия, Румыния, Таджикистан, Туркмения, Турция, Узбекистан, Украина.

ЕС определил основные направления стратегии развития ТРАСЕКА до 2015 года. Среди главных задач – создание современной инфраструктуры, взаимодействие с системой Трансъевропейских сетей, обеспечение морской и авиационной безопасности, а также транспортировки энергоносителей и др. Уже реализованы инвестиционные проекты по развитию терминальных инфраструктур в портах Ильичевск, Поти, Батуми, Туркменбаши, Баку и Актау, в результате открыто регулярное железнодорожно-паромное сообщение Варна–Ильичевск–Поти–Батуми и Баку–Актау. В ближайшей перспективе – железная дорога Баку–Тбилиси–Карс. В 2009 году планируется завершить строительство железнодорожного тоннеля под Босфором, который свяжет турецкую часть побережья с Европой, и тогда вновь построенная железная дорога станет еще одной веткой коридора ТРАСЕКА.

Однако сейчас говорить о значительном грузообороте по этому маршруту не приходится. Так, в 2006 году объем торговли между странами ТРАСЕКА составил 27 млрд. долл., тогда как между государствами Евросоюза – около 200 млрд. По мнению экспертов, для того чтобы эти показатели стали сколько-нибудь сопоставимыми, необходимо разрешить так называемую проблему визового режима. Документ под названием "Виза ТРАСЕКА" уже несколько лет находится в разработке. Его принятие позволит заметно снизить различные транспортные сборы и пошлины, повысить конкурентоспособность транспортируемой по коридору ТРАСЕКА продукции. Сейчас, например, различные сборы с одного автомобиля, следующего из Казахстана в Турцию, только при пересечении границ доходят до 400 долл. В итоге цена товара, попадающего на казахстанский или турецкий рынок, возрастает в несколько раз. Поэтому главная задача – унификация законов. Ожидается, что на юбилейном саммите, который намечен на сентябрь 2008 года, президентами стран – участниц ТРАСЕКА будет подписано соглашение, предусматривающее использование унифицированных документов для транзитных грузов, следующих по этому маршруту.

Привлекательность ТРАСЕКА заключается еще и в том, что в проект входят страны, богатые полезными ископаемыми и запасами энергоресурсов. Поэтому значительную долю в объеме перевозок занимает сырье – нефть и нефтепродукты. С учетом энергетической политики Запада, заключающейся в повышении собственной энергобезопасности и в уменьшении зависимости от России, этот транспортный коридор приобретает колоссальное геополитическое значение.

Похоже, этим и объясняется "нервное" восприятие современного Шелкового пути в Москве. Так, многие российские эксперты называют его геополитическим вызовом и считают, что придуман он только для того, чтобы вывести республики Южного Кавказа и Центральной Азии из-под влияния России. И уже в сентябре 2000 года по инициативе Москвы был разработан альтернативный ТРАСЕКА транспортный коридор Север–Юг с участием России, Ирана и Индии. Запад отреагировал на эту инициативу тем, что только в 2007 году ЕС на развитие ТРАСЕКА выделил 30,7 млн. евро.

Транспортную стратегию развития до 2015 года, которая повысит транзитные возможности стран региона ТРАСЕКА, принял Казахстан. Также пытается использовать выгодное географическое положение Узбекистан. Строительство шоссе Самарканд–Термез станет составной частью трансафганского коридора. Об этом договорились правительства Узбекистана, Ирана и Афганистана. Стоимость дороги – 45 млн. долл. Из них 10 млн. долл. предоставит в виде гранта правительство Японии. В рамках ТРАСЕКА поддержана и реконструкция участка Кунград–Бейнеу–Актау, и строительство через территорию Киргизии железной дороги Андижан–Кашгар. Значение железной дороги Кунград–Бейнеу–Актау, ведущей к казахскому порту Актау и через Россию в страны ЕС, трудно переоценить – это самый прямой путь из Центральной Азии в Европу.

Для Таджикистана строительство трансконтинентальной автомагистрали Ташкент–Душанбе или Термез–Душанбе и далее по территории Горного Бадахшана через перевал Кульма с выходом на Каракорумское шоссе дает возможность, с одной стороны, выйти на Китай и дальше – к Японии и странам Азиатско-Тихоокеанского региона, с другой – к Пакистану, Индии и обеспечивает выход к океану. Отношение Туркмении к ТРАСЕКА до недавнего времени из-за самоизоляции страны носило формальный характер. Однако провозглашенная новыми властями политика открытости, многовекторности и диверсификации энергетических поставок подсказывает, что активизация Ашхабада в формате проекта не за горами.
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Юлдашев А. Китай и Таджикистан подписали шесть соглашений о сотрудничестве [$560 млн ГЭС Нурабад-1 на реке Хингоб, $400 млн ТЭЦ в Душанбе,  цементный завод, $61 млн работы на строительстве ЛЭП Лолазор-Хатлон и Юг-Север, $51 млн автодорога Душанбе-Дангара]. // Азия-Плюс. 05.06.2009.

http://www.asiaplus.tj/news/287/52593.html

Автор: Аваз Юлдашев

Душанбе. 5 июня. «Азия-Плюс» - Президент РТ Эмомали Рахмон принял накануне делегацию Центрального комитета Компартии Китайской Народной Республики, возглавляемую членом политбюро ЦК КПК КНР Ван Лецюанем.

Как сообщили «АП» в пресс-службе главы государства, в ходе встречи, на которой были обсуждены вопросы многостороннего сотрудничества Таджикистана с Китаем, Э.Рахмон отметил, что отношения с КНР являются приоритетным направлением внешней политики Таджикистана, и выразил заинтересованность в их дальнейшем развитии.  

«Было подчеркнуто, что в истекшем году товарооборот между двумя странами достиг $1 млрд. 250 млн., и в первом квартале текущего года, несмотря на мировой финансово-экономический кризис, этот показатель по сравнении с первым кварталом прошлого года, вырос на 84%», - отметил источник.

По словам источника, в ходе встречи было подчеркнуто о необходимости строительства транспортно-торговой зоны на территории Мургабского района ГБАО РТ и реконструкции автодороги Мургаб-Хорог в целях дальнейшего развития торговых отношений.  

В пресс-службе отметили, что на встрече состоялся обмен мнениями о перспективах строительства железных и автомобильных дорог, соединяющих Таджикистан с Кыргызстаном и Казахстаном, и их последующее соединение с транспортными коммуникациями Китая с одной стороны, и с Афганистаном и Ираном - с другой стороны. Собеседники также обсудили вопросы сотрудничества сторон в сфере добычи и переработки в горнорудной промышленности, в том числе урана, строительства в РТ совместных предприятий по переработке сельхозпродукции.

Согласно сообщению источника, китайская сторона также сообщила, что в качестве дара преподнесет Таджикистану энергосберегающие лампы и оборудование для использования энергии солнца на сумму 1 миллион 580 тысяч юаней.

По словам источника, после переговоров при участии президента РТ стороны подписали шесть соглашений о сотрудничестве, в том числе Соглашение между Министерством энергетики и промышленности РТ и АО «ТВЕА» КНР о строительстве ГЭС «Нурабад-1» на реке Хингоб Таджикистана, Соглашение между Минэнергопромом РТ и АО «ТВЕА» КНР о строительстве ТЭЦ в городе Душанбе,  Соглашение между Академией наук РТ и Управлением по науке и технике СУАР КНР, Соглашение между министерством энергетики и промышленности РТ и международными  компаниями «ТАЧИН» по материальным ресурсам СУАР и «Сан Бао»  о строительстве цементного завода мощностью один миллион тонн в год, Меморандум о создании подкомиссии между РТ и Синьцзян-Уйгурского автономного района КНР при совместной комиссии РТ и КНР по торгово-экономическому сотрудничеству, Соглашение между ОАКХ «Барки Точик» и АО «ТВЕА» КНР о дополнительных работах на строительстве ЛЭП «Лолазор-Хатлон» и «Юг-Север».  

В пресс-службе отметили, что для строительства ГЭС «Нурабад-1», мощностью 350 мегаватт, возведение которой начинается в будущем году, планируется выделить $560 млн.

На строительство ТЭЦ в Душанбе, мощностью 200 мегаватт, которая будет работать на угле, выделяется $400 млн. 

Для выполнения дополнительных работ по строительству ЛЭП «Лолазор-Хатлон» и «Юг-Север» выделяется еще $61 млн. 

Кроме того, $51 млн. выделяется для реконструкции автомобильной дороги Душанбе-Дангара, что является первым этапом реконструкции автодороги «Душанбе-Дангара-Куляб-Калаи-хумб-Хорог-Кульма-Кашгар». 
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Гуфронов Д., Юсупов Х. Дорогой страха. Трасса Душанбе-Чанак является самой опасной автомобильной дорогой в мире. // Asia-Plus. 07.08.2009.

http://www.asiaplus.tj/articles/96/3946.html

http://www.centrasia.ru/news2.php?st=1249632540

Далер ГУФРОНОВ, Хулькар ЮСУПОВ, Asia-Plus. Душанбе-Худжанд-Ош-Андижан-Ташкент-Чанак-Душанбе

"Автодорога Душанбе-Чанак является самой опасной автомобильной дорогой в мире", - министр транспорта и коммуникаций Абдурахим АШУР. За пять дней корреспондент "АП" проехал по дорогам Таджикистана, Кыргызстана и Узбекистана. И впервые в жизни возвратился из этой поездки не с восторженными впечатлениями от встреч с людьми, а с полным "багажником" проблем и размышлений.

ЭТИ дороги я полюбил с юности, когда в 70-80-е годы прошлого века на своем "Жигули" ездил из Худжанда к родственникам и друзьям по Таджикистану, в Ош и Фергану, Ташкент и Самарканд, поднимался к Искандеркулю и в высокогорный кишлак Ремонд.

Нельзя сказать, что состояние дорог в те времена было лучше. Но за ними велся уход, по-настоящему действовали дорожно-эксплуатационные управления на местах, существование которых вряд ли сегодня чувствуют наши водители, особенно на перевалах и на тех участках, где не работают китайские дорожники.

Контрасты на асфальте

ИЗ Душанбе мы выехали в половине восьмого вечера. 45 километров проехали как по шелку – в ночь фары выхватывали четко отмеченные разметки на асфальте, светящиеся ограждения. Но стоило подъехать к первой же галерее, как машину стало подбрасывать на ухабах. За этой – еще каскад подобных сооружений. И каждую надо объезжать, рискуя стукнуть поддон или коробку передач об остро выступающие камни. Это называется объездная дорога.

Подумалось, "интересно, а кто должен обслуживать эти объездные дороги? Ведь наверняка для прокладки объезда в проекте закладывается определенная сумма…".

Свежо в памяти, как при асфальтировании проезда к Истаравшану, машины из Худжанда практически "на ощупь" пробирались по холмам, поднимая высокую стену пыли. Ну, не было там специального объезда. Он не всегда бывает, в горах запасной дороги иногда просто не проведешь, но предлагать такой объезд, как сейчас - это, на мой взгляд, просто издевательство.

Через полтора километра опять отличный асфальт китайских специалистов, но он обманчив – поэтому не разгоняйтесь. Вдоль дороги они оставляют многочисленные лотки, которые на повороте не сразу выхватят фары машин. Очень мало светящихся знаков. Просто выложили камни поперек - знай, таджикский водитель, что по-китайски это – впереди яма, а объезд в ночи нащупаешь сам! Почему, спросите, в ночи? Просто дороги из-за строительных работ закрываются. И уж тут претензий быть не может.

На 73 километре начинается стройплощадка иранской компании. Здесь о подъезде к туннелю говорить нечего – дороги просто нет!

Есть ли свет в конце туннеля?

О ТУННЕЛЕ "Истиклол" - разговор особый. Еще в конце 70-х московские туннелестроители, возводившие северный портал тогда еще "Анзоба", поражались обилию родников и просачивавшейся воды. Сегодня машины проезжают здесь, словно по каналу, натыкаясь на выбоины, ухабы и даже торчащую из воды арматуру. Сверху на вас льются потоки.

Дважды нырнув в поперечную канавку и стукнувшись бампером своей Нексии, подумал: "а какой же сухой асфальтированный участок туннеля показывали президентам обеих стран на церемонии его "открытия"?!"

Сегодня в двух местах туннеля выстроилась иранская техника. "КАМАЗ", пытавшийся объехать их, натолкнулся на встречного "коллегу". Но назад никто из них подать уже не смог, по обе стороны колонны выстроились авто. Сигналы, отдаваясь страшным эхом, нагнетают и без того тяжелую ситуацию. Вентиляция в машине не успевает очищать угарные газы, глаза слезятся, да и из машины не убежишь – стоит открыть дверь, как вода зальет салон. Зимой, помню, таксист заставил женщину с астмой намочить мочой своего ребенка тряпку и дышать через нее. Спаслась. А другие нет. Смертельные случаи здесь уже были зафиксированы. Где-то в середине туннеля об этом напоминает траурная табличка.

Так что пока здесь не будет задействован вентиляционный туннель, больным людям проезжать через туннель просто не советую: такой угарный газ не каждое сердце выдержит. Телефоны здесь не работают, а на то, что рядом окажется врач, надеяться особенно не приходится.

…С большим трудом, преодолевая многочисленные ямы у порталов, которые дорожники, при желании, давно могли бы выровнять, машины наперегонки стремятся вырваться из теснины. И если в такой суете и беспорядке кто-то заденет вас, виноватого не найдешь: номеров не видно, и ГАИ не поможет.

Сегодня проезд по туннелю закрыт – строители вновь приступили к работе. И тут встает другой вопрос – если они не сдадут в срок, а работы там – непочатый край, то мы вновь будем просить, чтобы осенью и зимой разрешили проезжать по туннелю? И ведь, наверное, придется просить, потому что Анзобский перевал совершенно не готов к эксплуатации.

- Мы нередко сбрасываемся по 10-15 сомони механизатору, чтобы он очистил от оползня или камнепада дорогу, - говорят дальнобойщики. – Солидная сумма получается, если, скажем, порядка 50 машин скопится. Порой соляркой помогаем. А что делать, если наши дорожники совсем перестали следить за трассой?!

"Ежегодно на трассе Душанбе-Чанак фиксируется огромное количество ДТП, в которых погибает много людей. Только за минувшее полугодие погибло уже 16 человек", - министр транспорта и коммуникаций РТ Абдурахим Ашур.

Метр за метром

В ОДИННАДЦАТЬ вечера добрались до Айни. Здесь есть памятный мост через Зеравшан. Во время войны его разобрали на доски. Тогда местные дорожники восстановили его за свой счет, но уже с каждой машины собирались деньги.

Если на въезде в Айни стоит добротный мост, то на выезде проезд стал опасен, особенно ночью, когда здесь скапливается транспорт. В зазоры между металлическими листами может не только колесо легковушки провалиться, но и переднее - грузовика.

Через 15 минут – вновь проезд через Зеравшан, теперь под кишлаком Хушекат. Незавидная судьба у этого моста: даже и не помню, сколько раз его чинили. Вот и сегодня здесь создалась пробка. Вместе с другими водителями перекладываем доски, подкрепляем камнями, сверху устанавливаем обрезки металлических листов. Прошли пять машин – все повторяется сначала. А между листами, в щелях – темнота, пугающая клокотом бурной реки.

Сразу от моста начинается подъем на Шахристанский перевал. Туннель под ним тоже еще не закончен, да и сам перевал долгие годы не могут привести в порядок. А в последние года два эту дорогу и вовсе забросили, в лучшем случае, тут разгребают сошедшие лавины.

На одном из серпантинов, на самом краешке обрыва, раскинуты палатки китайских дорожников. Это они выложили тут дорожные знаки из камней. Резкий поворот, чтобы не наткнуться на них и торчащие трубы и провода. А навстречу - "КАМАЗ", за ним – второй. Они вроде и готовы пропустить, но столб пыли, поднявшийся от наших колес, не позволяет совершить маневр. Ждем. По привычке, осматриваю край дороги. Луч света выхватывает край пропасти и часть колеса моей машины…. Уже не в первый раз вдруг потянуло холодком смерти. Дальнобойщики-профессионалы подошли ближе и помогли "вырулить" ситуацию. Спасибо им.

На спуск рекомендуется ехать очень медленно – колея и рытвины, камни и ручейки поджидают на каждом метре. Здесь сохранились огрызки еще советского асфальта. И так – метр за метром, до самого подножья, где вас вновь примет ровный, сверкающий в свете фар китайский асфальт, протянувшийся до самого Худжанда.

Кажется, все позади: тряска, напряжение, опасность, страх быть ослепленным на краю обрыва светом встречных машин. Но остается обида. Обида за то, что, восхищаясь работой иностранцев, восхваляя дружбу между нашими народами, подобострастно благодаря за помощь в виде гранта, мы сами палец о палец не ударим, чтобы сделать ту работу, которую просто обязаны делать.

И еще. Не люблю считать деньги в чужом кармане. И все же надо. Сколько получают таджикские дорожники? Непременно – мизерную зарплату. Сколько новой техники закуплено для них? Думаю, явно недостаточно. Сколько денег заложено на содержание дорог, хотя бы на надлежащий уход за перевалами? И сколько из них идет по назначению?

Мы даже не стали искать ответов на эти вопросы. Мы все увидели своими глазами…

Терпели, потерпим еще…

В ХУДЖАНД мы въехали в 3 часа. А в полдень таксист повез уже в Исфару. Отсюда мне предстояла поездка в Ош через Баткен.

Странно, такое ощущение, что на этой части таджикской трассы инвесторов не ждут: дорога столь же благоустроена, как и 30 лет назад, когда по ней мчались "Икарусы" из Намангана, Коканда, Андижана, Ферганы, Оша и Джалалабада в Худжанд, Ташкент и Самарканд. У соседей, в сравнительно молодой Баткенской области, пыльная, но тоже достаточно ровная дорога. Хорошая трасса пролегает через анклав - Сохский район Ферганской области. Но там постоянно возникают проблемы с узбекскими пограничниками и таможенниками. Поэтому киргизы проложили еще и объездную дорогу. Она отнимет у вас 5-6 часов лишнего времени, но зато вы избежите неприятных встреч.

Мне надо было к другу, в милый сердцу Андижан. И здесь, надо отдать должное, дороги превосходные. Как в самом городе, так и на республиканских трассах. До своей столицы – Ташкента, жители Ферганской долины теперь, как и мы, тоже добираются через перевал. Удобное направление через Худжанд перестало действовать с приобретением независимости нашими государствами и введением визового режима. Перевал здесь, конечно, не столь опасен и высок, как у нас, но два туннеля и полотно по всей трассе поражают. В туннелях сухо, просторно и светло, стоят военные, готовые сразу подойти к остановившейся машине и передать о поломке по рации наружу. И никаких стихийных базаров и стоянок на подступах.

Пять часов от Андижана до Ташкента пролетели незаметно.

"Ладно, года через два и у нас будет такая дорога, - успокаивал я себя. - Столько ведь терпели, потерпим еще…". Но тут, доехав из Ташкента до нашей границы, я не узнал старую, разбитую, проклинаемую гостями и водителями дорогу от Чанака до Худжанда.

Поставь на панель спичечный коробок – и не упадет ведь! Тфью - не сглазить бы!

На финише

ВЫЕЗЖАТЬ из Худжанда мне рекомендовали после обеда. И были правы: под Шахристанским перевалом нас продержали до семи часов. Грозный китайский дорожник близко не подпускал к самодельному шлагбауму. Он знал по-русски лишь "Назад", и спокойно мог ударить по капоту до вмятины. Здесь в очередь скопилось уже до 80 только легковых автомашин и два ряда "КАМАЗов".

Проезд разрешили…, и что тут началось! Очередь моментально разрушилась, рев моторов, сигналы на все октавы, мат недавно мирно разговаривавших водителей…

Через 20 минут вновь все встали: легковушки, стремясь обогнать большегрузные машины, наткнулись на крутом повороте на встречное движение, пробка затянулась на целый час. И некому навести порядок – ГАИшников здесь не бывает никогда.

…Пошел дождь, перешедший в град, со склонов пошли грязевые потоки, выплескивая на добротный асфальт кучи камней. "Наверное, проектировщики не учли особенностей наших гор, - уже устало подумал я. – Возвести бы здесь селеотводы. Эх, хоть бы эту трассу не потерять…".

КСТАТИ:

А что по поводу ГАИ?

Посты на всей трассе действуют лишь при въезде в города и районы. Я их насчитал вместе с Лучобским (Душанбе) шесть. И везде у меня лишь проверяли документы и регистрировали в журнале. А водители, с которыми я познакомился за время своего путешествия, говорили мне, что работники автоинспекции на этой трассе стали "гораздо меньше брать". Говорят, "новый министр их так вымуштровал".

МЕЖДУ ТЕМ:

"Истиклол" вновь закрыли

Движение автотранспорта через тоннель "Истиклол", соединяющий центр с севером страны, будет закрыто с 1 августа до 1 октября.

ОБЩАЯ стоимость проекта строительства тоннеля "Истиклол", с 30-километровыми автодорожными подходами к порталам объекта, составляет около $110 млн. Строительство объекта началось в конце 2003 года иранской компанией "Sobir International". Для реализации проекта Иран выделил свыше $31 млн., из которых 10 млн. - грант и 21,2 млн. - кредит. Доля Таджикистана в проекте с момента реализации контракта составила $7,8 млн.

Ввод этого подземного автомобильного коридора обеспечит не только круглогодичную связь между северными и южными регионами Таджикистана, но и даст выход в страны ближнего и дальнего зарубежья.

Наджмиддинов Р. Далекий, далекий Узбекистан. Виза, граница, таможня. Корреспондент «АП» посетил соседнюю страну. // Asia-Plus. 07.08.2009.

http://www.asiaplus.tj/articles/94/3936.html

Автор: Рамзиддин НАДЖМИДДИНОВ, специально для Asia-Plus

После введения визового режима (с сентября 2000 года) мне еще ни разу не довелось побывать в Узбекистане. Хотя, у меня там много родственников, друзей и однокурсников, с которыми я давно хотел увидеться.

Узбекскую визу удалось получить (вопреки распространенному мнению) быстро: за пять дней. Ежедневно, по моим наблюдениям, в посольство РУ в РТ обращаются в среднем около 200 - 250 человек. Из них 20 - 25 сдают свои документы для получения визы. Консульство работает в данном направлении с 9. 30 утра до 12. 30 дня. Суббота и воскресенье выходные. Стоимость месячной визы $6. Платежи принимаются только в долларах.

Замечу, что многие наши соотечественники не знают правила получения виз. У некоторых нет загранпаспорта, у некоторых нет приглашения узбекской стороны. Мало кто знает и о том, что существует упрощенный вид получения визы -  для посещения святых мест, могил близких родственников, участие на свадьбах, посещение больных, участие на похоронах.

Итак, я получил визу и - в путь. 

Договоримся!

С раннего утра на таджикско-узбекской границе на КПП "Дусти", что находится на территории района Турсунзаде (на узбекской стороне КПП называется "Сарыассия") очень многолюдно. В основном границу пересекают жители приграничных районов, которые имеют право без получения визы посетить сроком на пять дней приграничные районы соседнего государства в глубину на 30 километров. 

Таджикские таможенники и пограничники в отличие от узбекских коллег проверяли граждан, переходящих границу, выборочно. Благодаря этому очередь быстро сокращалась. 

На узбекской территории, пройдя пограничный контроль, я прошел в таможенную зону. 

Любой гражданин Таджикистана должен заполнить таможенную декларацию в двух экземплярах, где обязан указать все сведения о содержании своего кармана и багажа. После их тщательного изучения  таможенник собственноручно и с использованием специальной аппаратуры проверяет вас и ваш багаж, считает ваши деньги и сравнивает их с вашей декларацией. 

Согласно узбекским законам, житель Узбекистана и иностранный гражданин без соответствующих документов может ввезти в РУ товаров стоимостью не более чем на $10. Будет больше, надо платить пошлину.

В очереди на таможенном контроле впереди меня стояла женщина преклонного возраста,  в багаже которой бдительный таможенник обнаружил четыре мужских халата.

"Я их везу на свадьбу своей племянницы в качестве подарка, - возразила женщина, - а ваши пошлины намного дороже стоимости всех халатов".    

Пока они спорили, меня проверил и пропустил другой таможенник, который попросил меня занести в декларацию мое обручальное кольцо. На мой вопрос записать ли в декларацию коронки моих золотых зубов он не ответил, только посмотрел на меня  недоуменно. 

Позднее женщину с халатами я встретил в городе Денау Узбекистана. "Заплатили пошлину", - спросил я ее. Ее ответ был кратким - "Договорились". 

Если визы нет…

В Узбекистане, как в Таджикистане проблем с транспортом, особенно с такси, нет. Безработица! Но стоит здесь такси намного дешевле. Например, из Душанбе до границы с Узбекистаном (расстояние 66 км.) я платил 10 сомони, а с узбекской границы до города Денау (60 км.) платил всего 2 тысячи узбекских сумов. Получается около пяти сомони. (За один доллар США на черном рынке дают 1900 узбекских сумов, хотя официальный курс, установленный Центробанком РУ, намного ниже).

Местного таксиста сразу заинтересовала виза. "Если у вас есть виза до Денау, довезу за 2 тысячи сумов, если нет, будет намного дороже", - сказал он. 

На мой изумленный взгляд он ответил: "Если визы нет, я должен буду платить на постах". 

Первый пост находился в 30 километрах от границы. Вооруженные милиционеры и пограничники проверяли наличие виз и таможенные декларации у граждан Таджикистана. У граждан Узбекистана проверяли паспорта, а граждан РТ из приграничных районов просили вернуться обратно. "Вы не имеете право без виз ехать дальше".

"Можно с ними договориться", - сказал наш водитель. По его словам, все жители окрестных кишлаков, которые пересекают данный пост несколько раз в  день, должны иметь при себе паспорт гражданина РУ, а то могут не пропустить.   

Таксист много спрашивал о жизни в Таджикистане, о ценах на рынках, о Душанбе. 

"Когда визового режима не было, я каждую неделю ездил в Турсун-заде или в Душанбе на базар, теперь не пропускают", - сказал он. 

На вопрос пассажиров и таксиста: "Что происходит в отношениях между нашими странами?", я не смог ответить.

Три арбуза за доллар

В Денауском городском рынке, в котором я побывал, есть все. Цены на продукты питания, по сравнению с Душанбе, намного ниже. Например, на один доллар можно купить 15 кг. помидор, три арбуза, несколько палочек шашлыка. 

Промышленные товары, по сравнению с Душанбе, почти в два раза дороже. За туфли, которые я купил за 200 сомони в Душанбе, просят $70. 

"Вывезти за пределы сельхозпродукцию очень трудно, а завозить промтовары еще труднее", - объяснили причину торговцы. 

Также дешевые энергоносители. Стоимость кубометра природного газа для населения 52 сума, а один киловатт-часов электроэнергии 58 сумов. 

При этом, даже в летний период, электричество в кишлаках отключают днем с 14 до 16 часов, а вечером - с 12 ночи до 5 утра. А газ подается в кишлаки с 15 часов до 19. 

Когда остался ночевать у своего однокурсника в Дехканабадском районе, ночью свет не отключили. "Наверное, в кишлаке кто-то умер, в таких случаях свет дают постоянно", - решил мой студенческий друг. И он был прав, через 20 минут его пригласили на похороны в окрестности родного кишлака, где вечером скончался старик. 

В Узбекистане, как и у нас, многие сельские жители находятся в трудовой миграции. В основном в России, а кому повезло, в Южной Корее.  И у моего друга два сына выехали год тому назад на заработки в Челябинск. "Я - мужчина, вида не подаю, мать часто плачет и проклинает скинхедов", - сказал мой однокурсник, учитель таджикского языка и литературы в сельской школе. В этом году  двое его молодых односельчан погибли от рук скинхедов в России. 

А Сарез не прорвет?

Любой узбекский гражданин обязательно задаст таджикистанцу два вопроса: "Что будет с вашим Сарезом? Не прорвет?" и "Ваши ГЭС не оставят нас без воды?". Спорить, часто бесполезно. Многие из жителей верят версиям узбекских СМИ.

У некоторых в мобильниках даже есть видеокадры, в которых показывают, что произойдет с Узбекистаном в случае прорыва Сареза.

В местной прессе была заметка, что недавно МЧС РУ проводил массовые учения среди населения Сурхандарьинской области, как вести себя в случае прорыва плотины Сареза. 

Таджики Узбекистана     

Под тенью чинаров чайханы Сайроб Байсунского района, я встретился с таджиками, предки которых живут в этих местах тысячелетиями. 

"У меня два сына, 12 внуков живут в Душанбе, я уже три года их не видел", - сказал 75 летний старик Акрам-бобо. 

"О чем думают наши руководители, мне непонятно, разве разлучить отца со своими детьми, это нормально. Еще говорят, что таджики и узбеки - это один народ, говорящий на двух языках", - эмоционально говорит аксакал. 

За соседним столом пьют  чай узбеки-кунградцы. Старик замечает: "Мы с ними жили в добрососедстве столетия, у нас одна свадьба, одни похороны, мой младший сын женат на узбечке, мы ничего не делим, только кому-то наверху не хочется, чтобы было как раньше".   

По его словам, в Байсуне, в котором живут много таджиков, от этого разделения страдают только таджики.

"Много выходцев из нашего района живут и работают в Таджикистане. Среди них много докторов наук, писателей, поэтов, уважаемых людей. Они после окончания средней школы на таджикском языке поступали в институты в Таджикистане. Последние 12-15 лет ни один юноша или девушка не поехали учиться в Таджикистан, потому, что ваши дипломы мы не признаем. Хотя в прошлом году меня в райбольнице  прооперировал врач - выпускник Душанбинского мединститута, прекрасный специалист, - с ностальгией говорит Акрам-бобо. 

По словам местных жителей, не все таджики Узбекистана, которые окончили среднюю школу на родном языке, могут поступать в институты РУ. Причина одна - незнание узбекского языка. 

Кроме того, в школах с таджикским языком обучения не хватает учебников. Некоторые из них в годы независимости Узбекистана изданы в Ташкенте. Но в основном в школах преподают на основе советских учебников. Правда, в них жирно зачеркнуты слова "советский". Например, в книге "Таджикская советская литература" на обложке черным фломастером замазано слово "советский". В Узбекистане в официальных кругах не принято вспоминать о советском периоде, или этот период стараются чернить, как период нахождения в составе колониальной России.    

"Я молюсь Аллаху, что наши президенты договорились, чтобы нас не разделяли, чтобы мы гордились не только на словах, а на самом деле великой дружбой таджиков и узбеков", - сказал на прощание седобородый таджик из селения Сайроб Узбекистана Акрам-бобо. 

От автора:

Я вернулся из Узбекистана с противоречивыми чувствами. Мне было приятно, что простой узбекский народ везде принимал меня как своего брата, достойно своей щедрой души. Мне было симпатично, что как в Таджикистане, так и в Узбекистане таджики и узбеки живут в мире и согласии. 

Горько то, что два народа, которые жили столетиями в горе и радости вместе, в годы своей независимости стремительно отделяются друг от друга, живут за искусственно созданными барьерами, не знают о современной жизни друг друга почти ничего правдивого.
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Партнеры, загнанные в тупик

Транспортный тупик Таджикистана

"Строительство тоннеля "Истиклол" через высокогорный перевал "Анзоб" - это первый этап выхода Таджикистана из транспортного тупика" - такое высокопарное заявление сделал президент Эмомали Рахмон летом 2006 года на официальной церемонии открытия нового объекта. Присутствовал тогда на торжествах и президент Ирана Махмуд Ахмадинежад, который, вдохновленный пафосной речью коллеги, не удержался и отметил, что "развитие Таджикистана – это и развитие Ирана". Ах, если бы он знал, в какой тупик загонит его коварный хозяин дружественного, как тогда казалось, государства. Ведь на обещания о вечной преданности не скупились ни Э.Рахмон, ни его министры. Доверчивые иранцы подпрыгивали от счастья, думая, что взяли эту страну в плотные объятья. Рано радовались.

И Таджикистан, и Иран сейчас пытаются демонстрировать миру благополучие во взаимоотношениях. Но это далеко не так. Есть очень существенные таджикско-иранские противоречия. Наглядный пример тому – возникающее недопонимание между сторонами в продвижении отдельных проектов в автодорожной отрасли Таджикистана. Речь, в первую очередь, идет о строительстве злополучного тоннеля "Истиклол" через высокогорный перевал "Анзоб". Объект находится севернее Душанбе на расстоянии 90 км и представляет собой участок автотрассы "Душанбе-Худжанд-Чанак". Работы ведутся при непосредственном участии специалистов иранской компании "Собир интернэшнл".

Шесть лет назад для реализации этого проекта Иран выделил 31,5 млн долларов, одна треть из этой суммы – кредитные ассигнования, остальная часть – безвозмездная помощь. Доля Таджикистана составила 7,8 млн долларов. Предполагаемый срок окупаемости объекта после сдачи его в эксплуатацию составляет восемь лет. Официальная церемония открытия тоннеля, как было подмечено в начале статьи, состоялась три года назад. Однако в связи с техническими сложностями этот "объект государственной важности" фактически находится в аварийном состоянии. В частности, отделочные работы проведены некачественно и до сих пор полностью не завершены, к тому же практически отсутствует освещение. Внутреннее бетонное покрытие и потолочная облицовка потрескались из-за влияния грунтовых вод, а также несоблюдения сметных и инженерно-технических параметров строительства.

Кроме того, ввиду отсутствия водоотводов и необходимого насосного оборудования скопление грунтовых вод в середине тоннеля достигает до 50 см, а из-за неисправности вентиляционного оборудования концентрация угарного газа внутри сооружения превышает предельно допустимые нормы. При этом у въездов в объект постоянно дежурят четыре сотрудника иранской строительной компании. Они расчищают подъездные пути и своевременно реагируют на возможные автомобильные аварии и другие чрезвычайные происшествия.

А вот, что касается дорожных строителей, то они сидят без дела. С марта этого года в связи с отсутствием финансирования в тоннеле "Истиклол" приостановлены все работы. По оценкам специалистов, на устранение неполадок и ремонт оборудования для вентиляции, монтаж систем пожаротушения и освещения необходимо около 5 млн долларов. Несмотря на подписанное в августе 2008 года в Тегеране президентами Таджикистана и Ирана соглашение, предусматривающее выделение иранской стороной дополнительно 6 млн долларов (в т.ч. 1 млн долларов в виде гранта), указанная сумма до сих пор в полном объеме не поступила в республику.

Сейчас таджикские дипломаты ведут активные переговоры и пытаются "выбить" обещанные средства. Министр иностранных дел Хамрохон Зарифи обратился к своему иранскому коллеге Манучехр Муттаки с просьбой ускорить решение этого вопроса. Только после долгих проволочек иранцы перевели на расчетный счет посольства ИРИ в Душанбе грантовую сумму в размере 1 млн долларов, однако, вопрос о выделении остальных 5 млн долларов так и "повис в воздухе". При этом Тегеран не отказывается от своих договорных обязательств и готов предоставить необходимый кредит, но правительство Таджикистана не устраивают процентные ставки и сроки погашения займа.

С 1 августа текущего года, после выделения гранта, движение через "Истиклол" было ограничено по требованию иранских специалистов. Они в ультимативной форме заявили, что транспортные средства мешают нормальному ведению строительных работ. Но и здесь таджикская сторона проявила свой ослиный характер и вновь возобновила проезд через тоннель автомашин, провозящих стратегические грузы. Строительство пришлось приостановить. На обращение иранской стороны министр транспорта и коммуникаций страны Абдурахим Ашур (с 20 октября он назначен послом республики в Туркмении) заявил, что продвижение через объект разрешено в ограниченном порядке, а "рабочим для завершения подрядных работ ничто не мешает".

Здесь следует сделать небольшое отступление. Еще в конце 70-х годов московские строители тоннелей, возводившие северный портал тогда еще "Анзоба", поражались обилию родников и просачивавшейся воды. Вот и нынче машины проезжают здесь, словно по каналу, натыкаясь на выбоины, ухабы и даже торчащую из воды арматуру. Сверху потоком льется вода. "Дважды нырнув в поперечную канавку и стукнувшись бампером своей машины, - рассказывает один из водителей, - подумал - а какой же сухой асфальтированный участок тоннеля показывали президентам обеих стран на церемонии его "открытия"?!" Сегодня в двух местах тоннеля выстроилась иранская техника. "КАМАЗ", пытавшийся объехать их, натолкнулся на встречного "коллегу". Но назад никто из них подать уже не смог, потому что сзади подпирала колонна. Сигналы, отдаваясь страшным эхом, нагнетают и без того тяжелую ситуацию. Вентиляция в машине не успевает очищать угарные газы, глаза слезятся, да и из кабины не выйдешь – стоит открыть дверь, как вода заливает салон. Зимой, помню, таксист заставил женщину с астмой намочить тряпку мочой своего ребенка и дышать через нее. Спаслась. А другие нет. Смертельные случаи здесь уже были зафиксированы. Где-то в середине тоннеля об этом напоминает траурная табличка. Так что пока здесь не будет задействован вентиляционный тоннель, больным людям проезжать через тоннель просто не советую: такой концентрации угарного газа не каждое сердце выдержит. Телефоны здесь не работают, а на то, что рядом окажется врач, надеяться особенно не приходится.

Ситуация вокруг дополнительного финансирования вызывает серьезное раздражение руководства Таджикистана. Оно требует от своих дипломатов в Тегеране в срочном порядке прояснить картину с тем, чтобы окончательно определиться, стоит ли рассчитывать на иранские деньги или же необходимо начать поиск альтернативных финансовых источников для завершения проекта "Истиклол".

В контексте обсуждаемой темы показательными также являются проблемы с поставкой цемента на строительство гидроэлектростанции "Сангтуда-2". Эта головная боль возникла аккурат в середине сентября этого года. Таджикская сторона приняла решение повысить цену на данный стройматериал, требуя, к тому же, производить полную предоплату. В этой связи иранские строители заявили, что им выгоднее завозить цемент из Ирана, нежели приобретать его в Таджикистане. Пока, как говорится, паны дерутся, строители Сангтудинской ГЭС-2 раз за разом объявляют забастовки, требуя выплатить им зарплату. Строительство этой гидроэлектростанции было начато 20 февраля 2006 года на реке Вахш, в 120 километрах юго-восточнее Душанбе. Всего здесь занято около 600 человек. Предполагаемая проектная мощность ГЭС - 930 млн. КВт/часов в год. Проектируемая высота плотины - 31 метр. На реализацию проекта Иран выделил $180 млн., доля таджикской стороны составит $40 млн. Доходы от ГЭС, после сдачи ее в эксплуатацию, в течение 12,5 лет будут принадлежать Ирану. По истечении этого срока объект перейдет в собственность Таджикистана.

У Ирана, как видно, есть немало интересов и они готовы к сотрудничеству. Однако таджикские твердолобые переговорщики, вопреки здравому смыслу не замечая абсурдность и непродуманность своей линии поведения, пытаются придать проблемам, связанным со строительством тоннеля "Истиклол" и ГЭС "Сангтуда-2" "политическую окраску". В частности, в Душанбе намекают на то, что затягивание с финансированием указанных проектов, а также появление других проблемных аспектов во взаимоотношениях с Ираном, якобы, являются "тактическими уловками" иранцев, связанными с активизацией таджикско-американских межгосударственных контактов, в том числе в военной сфере. В ноябре этого года глава Центрального командования ВС США генерал Дэвид Петреус очередной центрально-азиатский вояж начал с Таджикистана. Вашингтону, расширяющему военное присутствие в Афганистане, нужна дополнительная помощь стран региона. Именно об этом шла речь на встрече американского генерала с президентом Рахмоном. По мнению экспертов, Душанбе выполнит просьбы Вашингтона.

Кроме этого Э.Рахмон, принимая 2 ноября этого года Верительные грамоты от нового посла США Кеннета Гросса, высказал заинтересованность в дальнейшем развитии двусторонних таджикско-американских отношений, подчеркнув "приоритетность внешней политики Таджикистана в отношениях с США". Такую позицию своей страны президент Таджикистана изложил ранее в ходе встречи с Госсекретарем США Х.Клинтон, состоявшейся 23 сентября в Нью-Йорке, где Э.Рахмон принимал участие в 64-й сессии Генассамблеи ООН.

Обеспокоены ли такими заявлениями "таджикских братьев" иранцы? Возможно да, зная их отношение к США. Вкладывая огромные средства в экономику и инфраструктуру Таджикистана, Иран, вероятно, подумывал и о политическом, и о военно-стратегическом присутствии в этой стране. Ожидания, похоже, не оправдываются. Но противоречия возникают не только по этой причине. Есть еще, как видно из приведенных фактов, и элементарная недобросовестность, непорядочность чиновников высокого ранга, желание прикарманить хоть сколько-нибудь пусть не баксов, так сомони. С таким отношением к партнерам, общему с ними делу ждать позитива не приходится. Дорога ведет в тупик, а не из него. Так что оговорился Раис Рахмон и в неловкое положение поставил Махмуда Ахмадинежада. То ли еще будет…
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Шустов А. Транспортная война Ташкента и Душанбе. [28.12.2009 Ислам Каримов подписал закрытое распоряжение, ограничивающее транзит грузов по железным дорогам Таджикистана на территорию узбекской части Ферганской долины] // Фонд стратегической культуры. 12.02.2010.
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Александр ШУСТОВ

В отношениях Ташкента и Душанбе, все более обостряющихся из-за строительства в Таджикистане Рогунской ГЭС, в январе года возник новый узел напряженности. 28 декабря 2009 г. президент Узбекистана И. Каримов подписал закрытое распоряжение, ограничивающее транзит грузов по железным дорогам Таджикистана на территорию узбекской части Ферганской долины. Исключение сделано для вырабатываемых на Ферганском нефтеперерабатывающем заводе бензина, дизельного топлива и горюче-смазочных материалов, транзит которых в обход железной дороги сильно затруднен. С января объем транзита узбекских грузов через Таджикистан уже сократился на треть.

География железнодорожных путей в этой части Центральной Азии сформировалась задолго до распада СССР, когда наличие административных границ между советскими республиками никому не мешало и не учитывалось. В результате железнодорожное сообщение Ташкентской и других областей Узбекистана с Ферганской, Андижанской и Наманганской областями узбекской части Ферганской долины сегодня осуществляется только через территорию Таджикистана. Железная дорога идет по узбекской территории до города Бекабад, а затем участок длиной 109 км пролегает по территории Согдийской области Таджикистана через станции Истиклол, Худжанд и Нав. По данным таджикских железнодорожников, поезда преодолевают этот отрезок за час с небольшим. Однако транспортная зависимость от Таджикистана не устраивала узбекскую сторону.

В качестве альтернативы Узбекистан рассчитывает использовать автомобильный путь через перевал Камчик. Для этого на базе железнодорожной станции "Авалык" планируется создать транспортно-логистический центр "Ангрен". В 2010 году он планирует обработать 4,2 млн. тонн грузов, в числе которых – автокомпоненты и легковые автомобили производства GM Uzbekistan, нефтепродукты Ферганского НПЗ и продукция расположенных в регионе крупных химических предприятий. Однако для его функционирования грузы, следующие в Ферганскую долину, необходимо перегружать с железнодорожного транспорта на автомобильный, а в случае их поставок в обратном направлении – наоборот. При этом автомобильный путь через перевал Камчик, расположенный на высоте 1200 метров над уровнем моря, далеко не всегда бывает доступен, а в зимнее время из-за опасности схода лавин нередко закрыт.

Помимо движения грузовых поездов прекращено и пассажирское сообщение. По данным интернет-издания "Фергана.ру", которое ссылается на таджикских железнодорожников, Узбекистан обосновывает свое решение малым количеством пассажиров, следовавших через территорию Согдийской области по маршрутам "Ташкент-Андижан", "Андижан-Ташкент", "Андижан-Бухара" и "Бухара-Андижан". Но, как показывает железнодорожная статистика, в 2009 г. по этим маршрутам транзитом было перевезено 82,3 тыс. пассажиров, а средняя наполняемость поездов составляла 60-65%. Причем Таджикистан был готов идти на уступки и снижать стоимость перевозки грузов и пассажиров, однако политические соображения в итоге возобладали над экономическими. Главной же пострадавшей стороной оказались жители узбекской части Ферганской долины, которые вместо привычной железной дороги вынуждены теперь пользоваться автомобильным путем через перевал Камчик или услугами авиакомпаний, которые далеко не всем по карману.

В итоге транспортно-коммуникационная изолированность самого беспокойного региона Узбекистана от остальной территории республики еще более возрастет. Трудности с посещением других регионов Узбекистана могут усилить недовольство населения Ферганской долины, известного своими антиправительственными настроениями. Самые масштабные из них произошли в Андижанской области в мае 2005 г., после чего Вашингтон и Брюссель на несколько лет поставили Узбекистан в режим международной изоляции. Кроме того, прекращение железнодорожного сообщения неизбежно скажется на экономическом развитии региона, создаст трудности не только с экспортом своих товаров, но и с привлечением международных инвестиций.

Прекращение железнодорожного сообщения через Таджикистан – не первый проект, осуществленный Узбекистаном для обеспечения своей транспортной независимости от соседей. В августе 2007 г. была введена в строй железнодорожная линия Ташгузар – Байсун - Кумкурган, связавшая Узбекистан с расположенным на юге страны городом Термезом. Ранее часть железнодорожного маршрута до него пролегала через территорию Туркмении, отношения с которой были у Ташкента напряженными. По словам президента И. Каримова, которого цитирует "Deutsche Welle", в ходе строительства этой дороги были "возведены уникальные по своим конструкторским решениям инженерные сооружения – 43 моста и путепроводы, в том числе девять из них на высоте 1500 метров над уровнем моря", а ее завершение позволит начать разработку полезных ископаемых и строительство новых заводов в Кашкадарьинской и Сурхандарьинской областях.

Обращает на себя внимание геополитическое значение новой железной дороги Ташгузар – Байсун – Кумкурган: через нее Узбекистан получает выход на Афганистан, а в перспективе – к портам стран Южной и Юго-Восточной Азии. Соглашение о создании трансафганского транспортного коридора Узбекистан, Иран и Афганистан подписали еще в 2003 г., но затем, в связи с ростом интереса США к переброске военных грузов в Афганистан через Центральную Азию, Иран из этой схемы был исключен. В ноябре 2008 г. в Баку был подписан меморандум между Азиатским банком развития, правительствами Узбекистана и Афганистана о строительстве железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф – Герат, которая в перспективе должна стать частью трансафганского транспортного коридора. К практической реализации проекта Узбекистан приступил в конце прошлого года. В ноябре между "Узбекскими железными дорогами" и министерством общественных работ Афганистана был заключен контракт стоимостью 129 млн. долл. на строительство железной дороги от Хайратона до Мазари-Шарифа протяженностью 75 км, который включает также реконструкцию 21-километрового участка Термез - Хайратон, поставку локомотивов и создание грузового терминала в Мазари-Шарифе. Строительство этой железной дороги, начавшееся в январе 2010 г., финансируется Азиатским банком развития и правительством Афганистана и должно быть завершено уже во второй половине 2011 г.

Реализация данного проекта даст Узбекистану не только экономическую выгоду и позволит расширить транспортно-коммуникационные возможности, но и усилит влияние в прилегающих к его границе и населенных узбеками северных районах Афганистана. В первой половине - середине 1990-х гг. эти территории были неформальной зоной влияния Ташкента, поддерживавшего правительство и вооруженные формирования узбекского генерала Абдул-Рашида Дустума против талибов. А теперь у Узбекистана, вовлеченного в реализацию на севере Афганистана крупных энергетических, телекоммуникационных и инфраструктурных проектов, появляется дополнительная возможность усилить свои позиции, создав здесь на случай ухудшения военно-политической обстановки в Афганистане буферную зону безопасности.

В этом контексте исключение из созданной американцами в регионе Северной сети снабжения сил НАТО в Афганистане Таджикистана, с которым Узбекистан фактически развязал транспортную войну, вполне понятно.
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Екимовский А. Душанбе не принимает. В воскресенье прервалось воздушное сообщение России и Таджикистана. Претензии Таджикистана к России. // Коммерсант. 29.03.2010.
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Алексей Екимовский

В результате конфликта между авиационными властями России и Таджикистана авиасообщение между двумя странами в ночь на воскресенье было прервано. Только вчера из Москвы не вылетело три рейса в Таджикистан. Российские авиакомпании опасаются, что конфликт может затянуться, в результате чего они лишатся части прибыли и понесут затраты на размещение пассажиров. В российском Минтрансе возлагают всю вину на авиавласти Таджикистана, которые настаивали на изменении соглашения о воздушном сообщении с Россией и поэтому не согласовали российским авиаперевозчикам летнее расписание. Правда, вчера поздно вечером таджикские авиавласти все же пообещали согласовать расписание к 12.00 понедельника. 

В ночь на воскресенье между Россией и Таджикистаном было прервано воздушное сообщение: начиная с 0.00 28 марта и до момента подписания номера ни один рейс между странами не был выполнен. По данным онлайн-табло московских аэропортов, 28 марта из Москвы не вылетело три рейса — в Куляб "Уральских авиалиний", в Душанбе "Атлант-Союза" и в Худжанд таджикской "Таджик Эйр". Также "по техническим причинам" были задержаны два рейса "Уральских авиалиний" из Екатеринбурга в Худжанд и Душанбе. Авиакомпания "ЮТэйр", выполняющая рейсы в Худжанд из Сургута, Тюмени и Нижневартовска, разместила на своем сайте объявление о том, что "по неизвестным причинам графики выполнения полетов всех российских авиакомпаний, в том числе "ЮТэйр", не были утверждены и в связи с этим на данный момент невозможно выполнение рейсов по направлению Россия—Таджикистан, запланированных на весенне-летний период навигации". Отменены рейсы и таджикских авиакомпаний в Россию. По данным официального сайта "Таджик Эйр", авиакомпания еженедельно выполняет 40 рейсов в обе стороны между Россией и Таджикистаном. В число направлений помимо Москвы входят Екатеринбург, Новосибирск, Самара и другие российские города. 

В российском Минтрансе "Ъ" вчера официально сообщили, что воздушное сообщение между Россией и Таджикистаном было прервано в ночь на воскресенье из-за того, что таджикские авиавласти не согласовали российским перевозчикам полеты в рамках летнего расписания, вступающего в силу с 28 марта. "Россия в ответ отказала в согласовании полетов таджикским авиакомпаниям",— добавил "Ъ" официальный представитель Минтранса. Он пояснил, что незадолго до введения в действие летнего расписания Таджикистан обратился к российским авиавластям с предложением отказаться от полетов по так называемым треугольным маршрутам. В соответствии с этой схемой, закрепленной в межправительственном соглашении о воздушном сообщении (СВС), перевозчикам двух стран позволялось совершать рейс из одного российского города в Таджикистан, а возвращаться в другой российский город. Аналогичное право имели и таджикские перевозчики. "Согласно принятой международной практике, решать все имеющиеся вопросы по СВС необходимо путем переговоров, мы предложили провести встречу в Москве или Душанбе, но не получили ответа",— отметил представитель Минтранса. 

Поздно вечером представитель Минтранса сообщил, что таджикские авиавласти в ходе переговоров пообещали к 12 часам дня в понедельник согласовать расписание российским авиакомпаниям, после чего Минтранс одобрит расписание таджикским перевозчикам. Далее стороны проведут переговоры, в ходе которых ситуация должна быть урегулирована до 10 апреля. 

Гендиректор "ЮТэйр" Андрей Мартиросов рассказал "Ъ", что проблема стала для авиакомпаний неожиданностью. Он объясняет ее отсутствием согласования между чиновниками обеих стран. "Мы летали по треугольным рейсам долгие годы, и таджикские авиакомпании имели аналогичное право",— говорит он. "Такая схема позволяет при относительно низком пассажиропотоке эффективно зарабатывать, используя пункт в Таджикистане, по сути, в качестве базового аэропорта, и обслуживать пассажиропоток на двух маршрутах одним самолетом",— поясняет главный редактор "Авиатранспортного обозрения" Алексей Синицкий. Судя по всему, пассажиропоток в таджикские города еще меньше, что не позволяет местным авиакомпаниям успешно применять эту схему, добавляет он. "Очевидно, в Таджикистане увеличилось количество самолетов, и теперь местные авиакомпании намерены выдавить российских с этого рынка",— соглашается Андрей Мартиросов. 

По словам Андрея Мартиросова, если рейсы на Таджикистан будут отменены, авиакомпании грозят существенные убытки. Гендиректор "Атлант-Союза" (выполняет два ежедневных рейса в Душанбе и Худжанд) Евгений Бачурин рассказал "Ъ", что на его рейсах загрузка сейчас составляет почти 100%. По его словам, пассажиры задержанного в воскресенье в Москве самолета размещены в гостинице за счет авиакомпании, как того требуют федеральные авиационные правила. "Но ситуация будет с каждым днем ухудшаться, если сообщение не будет восстановлено, каждый день мы будем вынуждены размещать по 380 пассажиров",— сказал господин Бачурин, добавив, что поручил сотрудникам вести отдельный учет расходов, связанных с таджикскими рейсами. 

В министерстве транспорта и связи Таджикистана вчера комментариев получить не удалось. Телефоны московского представительства "Таджик Эйр" также вчера не отвечали. 

Претензии Таджикистана к России

// История вопроса
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В сентябре 2007 года власти Таджикистана расторгли соглашение с ОК "Русал" о достройке Рогунской ГЭС. Компанию обвинили в отстаивании интересов Узбекистана из-за нежелания строить плотину высотой 325 м, что позволило бы контролировать водные ресурсы региона. Позже Москва выражала желание вернуться в проект, но условия Душанбе ее не устроили. 

В марте 2009 года Таджикистан прекратил вещание на своей территории телеканала "РТР-Планета", заявив о долге ВГТРК за 2008 год в размере $7 млн. Эта сумма была выплачена, но вещание не возобновилось, так как Душанбе повысил тарифы на ретрансляцию на 50%.

В июле 2009 года стало известно, что таджикские власти требуют от России платить за арендуемые 201-й военной базой недвижимость и землю по $307 млн в год. При этом, согласно двустороннему договору, до 2014 года платы за базу не предусмотрено. В октябре, накануне визита президента Таджикистана Эмомали Рахмона в Москву, претензии были сняты. 

Также летом 2009 года таджикская сторона отказывалась подписать акт о госприемке достроенной российскими компаниями Сангтудинской ГЭС-1. Без него Москва не могла требовать от Душанбе оплаты его доли в проекте и повысить тарифы ГЭС до рыночных. В итоге 31 июля документ был подписан, но госкомпания "Барки Точик" вскоре не смогла платить за полученную энергию, что привело к задолженности в $30 млн. 

20 октября 2009 года в Душанбе Эмомали Рахмон на встрече с министром энергетики России Сергеем Шматко раскритиковал работу "Газпрома" в стране. По сообщению пресс-службы главы Таджикистана, недовольство было вызвано тем, что "из четырех газовых месторождений, которые были переданы компании "Газпром", только на одном месторождении начались работы".
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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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IRS: "Непроверенная информация не делает честь вашей профессиональной этике". Комментарий "АП" о компании "Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД": "Таджикские автомобилисты должны знать своего благодетеля!". // Азия-плюс. 17.09.2010.

http://www.asiaplus.tj/articles/366/5319.html

17.09.2010 10:24

В редакцию «АП» поступило сердитое письмо от IRS.

«ФИЛИАЛ акционерной компании «Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД» в Республике Таджикистан всегда выступал сторонником конструктивных отношений со средствами массовой информации, ведь объективная и непредвзятая критика всегда способствует устранению недостатков и улучшению положения дел в деятельности любых организаций и структур.

Но опубликованный в газете «Азия-Плюс» № 38 (557) от 07.09.2010 саркастический комментарий в рубрике «Сказанное», с фотографией технического директора Филиала акционерной компании «Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД» в Республике Таджикистан господина Рустама Абдуллоева, где насмешке подвергается рекламная деятельность компании, вызвал нашу озабоченность. Хотелось бы узнать, какое отношение имеет к сказанному Рустам Абдуллоев, который не является директором Филиала акционерной компании  «Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД» в Республике Таджикистан и, тем более, самой         компании.

Также хотелось бы заметить, что непроверенная и, соответственно, неправильная информация, предоставленная в Вашей газете, совсем не делает чести Вашей профессиональной этике. Так, в комментарии сказано, что «ну вот, у нас есть уже безальтернативная платная дорога, а теперь будет такая же безальтернативная реклама – как будто у клиентов есть выбор, платить за проезд по этой дороге или не платить… », хотя если бы Ваши журналисты затруднились узнать более подробно об объявленном тендере, то получили бы информацию о том, что речь идет не о коммерческой рекламе. В частности, данная реклама предусматривает дизайн наружной рекламы, призывающей водителей не превышать скорость, соблюдать этику дорожного движения, уважать природу и т. д. И если этой деятельностью компания намеревается снизить уровень ДТП и быть полезной обществу, то Ваша редакция как раз наоборот, своей саркастичной публикацией, наносит непоправимый вред, как пользователям автодороги, так и имиджу компании. Что касается журнала и видеоролика, то они не направлены на коммерческую цель, а являются информационной деятельностью компании.

В этой связи компании просят Вас  тщательно разобраться в этом вопросе и в следующем номере опубликовать официальное извинение Вашей газеты.

В противном случае мы оставляем за собой право обратиться в суд».

С уважением,

директор Ф. Каримов

КОММЕНТАРИЙ «АП»:

«Таджикские автомобилисты должны знать своего благодетеля!»

ПРЕЖДЕ всего, мы приносим извинения своим читателям и лично господину Рустаму Абдуллоеву за то, что мы неправильно ассоциировали его с руководителем «Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД». Просто на сайте компании IRS обращение от руководства подписано именно Р. Абдуллоевым. Это и явилось одной из причин нашего неправильного представления.

Однако главная причина в том, что мы мало что знаем о руководстве компании. Например, по-прежнему нам неизвестно имя владельца компании, загадочного мистера Х. В очередной раз просим IRS раскрыть этого славного инвестора, большого друга таджикских дорог и автомобилистов. В конце концов, таджикские водители должны знать имя своего благодетеля, чтобы иметь возможность более адресного обращения.

Мы очень рады услышать, что компания «Инновейтив Роуд Солюшнз ЛТД» всегда (!) выступает сторонником конструктивных отношений со средствами массовой информации.

Правда, мы этого почему-то не заметили. Видимо, мы с компанией живем в параллельных мирах. В одном все прозрачно и понятно. А в другом все окутано полным мраком.

Нас очень растрогало стремление компании стать полезной для общества. Такого ранее за вами, на наш взгляд, не наблюдалось. И в погашении кредитов вы участвовать не желали, и социальные льготы планировали осуществлять только за счет правительства.

Кстати, почти все крупные таджикские компании приняли участие в ликвидации последствий стихийного бедствия в Кулябе. Было бы интересно узнать: а что там сделала IRS?

Заметим, что в своем письме компания обошла ключевой вопрос о безальтернативной платной дороге. Видимо, потому, что здесь крыть нечем. Особенно с учетом, что большинство нашей страны живет в нищете.

Что касается непоправимого вреда. Насчет пользователей дорог, нам кажется, будет лучше спросить у них самих. Кто нанес им больший вред: газета или компания, которая пришла на все готовенькое, установила шлагбаум и стала собирать деньги неизвестно за что. Насчет имиджа компании. Давайте выйдем на улицу и спросим людей, что они думают об IRS?
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Ирина ДУДКА

Не шелковый путь кыргызских грузоперевозчиков

О том, что сфера грузоперевозок в Кыргызстане переживает не лучшие времена, ИА "24.kg" уже сообщало. Не молчат о проблемах и транспортники, регулярно напоминая властям о том, что ситуация угрожает выйти из правового русла. Ведь грузы из Китая доставляются в КР китайскими перевозчиками, в то время как местные практически лишены работы. По мнению дальнобойщиков, власти должны если не запретить китайцам заезжать в Кыргызстан, то, по крайней мере, ограничить тоннаж завозимых грузов. Сейчас, по словам главы Ассоциации грузоперевозчиков Темирбека Шабданалиева, одна машина из КНР за рейс завозит в КР до 60 тонн товара, лишая работы четырех наших водителей и разбивая дороги, не рассчитанные на такие нагрузки.

Кроме того, перевозчики видят решение проблемы в строительстве приграничного терминала, в котором завозимый из Поднебесной груз будет перегружаться на местные машины. Но все ли согласны с такой постановкой вопроса?

С больной головы на здоровую

"А зачем мне эта дополнительная головная боль? - возражает на это Алексей. Он более пяти лет занимается продажей товаров из Китая. - Да, товар, который я заказываю в КНР, мне доставляют китайские перевозчики. У них хорошие машины, я уверен, что груз придет в срок и в нормальном состоянии. Дополнительная перегрузка товара увеличит время доставки и ее стоимость, что скажется на конечной цене. К тому же я не уверен, что при перегрузке на каком-то далеком терминале товар не пострадает и не пропадет".

"Я не вижу целесообразности в перегрузке, - соглашается эксперт по транспортным вопросам регионального проекта ЮСАИД по либерализации торговли и таможенной реформе Олег Самухин. - Кроме того, у нас нет соответствующих приграничных терминалов. Я проезжал Ат-Башы две недели назад, там поставили лишь забор".

Все согласны, что оставлять людей без работы нельзя, но и решать проблемы одних за счет других - тоже не выход. "Государство должно быть заинтересовано в том, чтобы местные грузоперевозчики не сидели без работы, но помогать им надо не за счет потребителей, на которых в конечном итоге лягут дополнительные расходы по доставке, - уверен он. - Надо рассмотреть вопрос налоговых льгот или льготных кредитов. Главное - надо водителей научить содержать свои машины в порядке, ведь предприниматели сами не хотят доверять доставку товаров местным перевозчикам, поскольку состояние их машин оставляет желать лучшего".

Кручу, верчу, товар привезти хочу

"Я за баранкой не первый год, - говорит дальнобойщик Талай. - Китайцы предъявляют к нашим машинам экологические требования, которые большинство из нас не в состоянии выполнить. Машины старые, о каких Евро-2 или Евро-3 может идти речь? Чтобы соответствовать этим нормам, нам нужно купить новые фуры, а где взять такие деньги? Ведь мы едем в Китай и даже не знаем: получим заказ или нет".

По словам водителя, не меньшей головной болью для них стали "разводящие" из числа наших сограждан, которые работают на терминале в Китае. Они находят клиента и отдают немногочисленные заказы на доставку китайским перевозчикам. Наши водители могут получить заказ, лишь заплатив им определенную мзду. Хотя и объективные причины выбора китайских машин все те же - они современнее, надежнее и вместительнее КамАЗов.

Пока местные дальнобойщики пытаются доказать свою состоятельность в вопросах доставки, китайские перевозчики завозят в КР тонны грузов. Так, по данным эксперта ЮСАИД, в 2009 году китайские автомобили доставили в республику 369 тысяч тонн груза, а вывезли всего 2 тысячи тонн. По данным Министерства экономического регулирования, товарооборот с КНР в 2009 году составил $643 миллиона, из которых экспорт - всего $19,4 миллиона. За семь месяцев 2010-го внешняя торговля с Китаем перевалила за $317 миллионов, из которой доля экспорта едва превышает $13 миллионов.

Современные шелковые пути

Программа ООН по развитию транспорта в ЦА предлагает систему развития мультимодальных коридоров, предполагающих перевоз грузов несколькими видами транспорта. Здесь без услуг местных перевозчиков будет не обойтись. "Эти перевозки вполне конкурентоспособны по цене, а транспортные потоки направлены на развитие всей транспортной системы Центральной Азии", - продолжает Олег Самухин.

По его словам, Кыргызстан благодаря географическому расположению может стать страной, через которую пойдут грузопотоки не только из Китая в Россию, но из Европы и Америки в Узбекистан, Таджикистан, Туркменистан и даже Иран и Афганистан. "Контейнера, приходящие по морскому пути в Шанхай, затем могут идти по железной дороге до Кашгара. Следующая ветка начинается только в Узбекистане, есть вариант связать участки дорог с помощью автомобильного коридора через КР", - рассказывает эксперт.

Другой вопрос, заинтересован ли Узбекистан или Афганистан в транзите грузов через Кыргызстан. Закрыв границы и фактически обескровив рынок "Кара-Суу", Ташкент ясно выразил свою позицию по вопросам торговли и транспортного сотрудничества с КР. И все же есть один пунктик, за который Кыргызстан может зацепиться, дабы заинтересовать Узбекистан в транзитных услугах - автомобильный завод в Андижане.

Сейчас все комплектующие из Кореи привозятся либо через КПП "Достык" на китайско-казахской границе, либо по Транссибу заходят в Казахстан на станции "Локоть" и далее по железной дороге едут до Ташкента. Ранее можно было и дальше проехать по железной дороге через Таджикистан до самого Андижана. Теперь этот путь закрыт, поскольку транзит через территорию РТ ограничен, и все запчасти, доезжая в вагонах до узбекского города Ангрена, перевозятся до завода на автомобилях. "В случае открытия мультимодального коридора через Кашгар по территории Кыргызстана до Андижана путь получается значительно короче, и доставка комплектующих может производиться дешевле и быстрее", - говорит Олег Самухин. Остается только убедить в этом официальный Ташкент.

Природа на нашей стороне

Другое дело - Таджикистан, у которого внешняя торговля с Китаем напрямую зависит от воли природы. Таджикам путь в Поднебесную нужен не только из-за ширпотреба. Они прочно наладили туда поставки металлолома из Афганистана, который после десятилетий войны усеян разбитой военной техникой.

Единственная прямая дорога из Таджикистана в Китай пролегает через высокогорный перевал Кульма. Однако там полгода лежит снег, поэтому большая часть таджикских машин идет в КНР через кыргызский перевал Иркештам. "Таким образом, они минимум полгода зависят от нас", - констатирует эксперт по логистике.

Пока Кыргызстан не может использовать свои дороги как транзитные коридоры в полной мере. Поэтому кроме транзита международные эксперты рассматривают более удачный для республики вариант, при котором сюда завозятся комплектующие. Здесь на построенных заводах превращаются в изделия, которые и отправляются по транспортным коридорам в страны Центральной Азии и Ближнего Востока.

Идей много, вот только пока ни одна так и не превратилась в реальность.
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Нынешний год показал уязвимость Таджикистана от транспортно-логистических систем региона, особенно на западном направлении.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

КРИЗИС АВИАЦИИ ТАДЖИКИСТАНА

Происходящие в последнее время интриги вокруг авиакомпаний Таджикистана не могут не вызвать интереса. Смена "руководства" авиакомпании "Somon air" - и.о. директора вместо Музаффара Исакова был назначен его бывший заместитель Фируз Ишанкулов, временное ухудшение взаимоотношений с Индией, частые задержки рейсов на внутренних авиалиниях Таджикистана - все это произошло, конечно же, неспроста. Случившемуся предшествовали определенные обстоятельства...

Как известно, действующие в стране авиакомпании, а также авиаперевозки в республике контролируют супруг дочери президента Таджикистана Парвины Рахмоновой Ашраф Гулов (сын руководителя промышленного сектора Шерали Гулова) и сын Э.Рахмона - Рустам. Поэтому естественно, что подконтрольная отпрыскам столь влиятельных лиц вышеупомянутая авиакомпания "Somon air" занимается авиаперевозками без уплаты каких-либо таможенных пошлин. Вместе с тем практически во все аэропорты и авиакомпании Таджикистана, поставкой продуктов питания для пассажиров, занимаются две "мелкие" фирмы сыновей Гулова и Рахмона.

Еще одним прибыльным подконтрольным им объектом является аэропорт "Душанбе", который благодаря ежедневным авиаперевозкам приносит солидную прибыль. Сегодня в Таджикистане имеется достаточное количество предпринимателей, готовых хорошо заплатить за перевозку своего товара на авиатранспорте. Из-за того, что поступающая от транспортировки товаров прибыль намного превышает прибыль перевозки пассажиров, авиакомпания "Таджик Эйр" по указанию Рустами Эмомали больший акцент уделяет авиаперевозкам товаров предпринимателей. Так, за шесть месяцев 2010 года авиапредприятием перевезено 957,1 тонны почты и грузов или на 7,6% больше по сравнению с аналогичным периодом прошлого года.

Но Таджикистан не был бы Таджикистаном, если бы все было так гладко. В погоне за прибылью, которую могут принести грузоперевозки, руководство компании идет на все, в том числе и на изменение графика внутренних авиаперелетов. Недавняя отмена и перенос на другое время нескольких авиарейсов авиакомпании "Таджик Эйр" из Душанбе в Худжанд и из Худжанда в Душанбе без объявления причин пассажирам яркий пример того, как ради наживы могут попрать интересы обычных авиапассажиров.

Но и это не самое страшное. За последние несколько месяцев многие, кто летал самолетами "Таджик Эйр", пережили немало неприятных мгновений. Из-за отсутствия топлива в самолетных баках пассажиры зачастую вынуждены дожидаться своих рейсов в течение нескольких суток. Ситуация усугубилась недавно, после ее повторения из-за разногласий между национальным перевозчиком и ОАО "Топливно-заправочная компания". В рядах пассажиров прошла паника, и распространился слух о полном разорении "Таджик Эйр", поэтому люди требовали возвращения своих денег за приобретенные билеты и отказывались от услуг авиакомпании. Слухи эти небезосновательны - по словам директора ГУП "Международный аэропорт Душанбе" Рустама Халикова, "Таджик Эйр" уже имеет перед ними задолженность за обслуживание порядка 25 миллионов сомони.

В целом обстановка вокруг авиаперевозчиков и аэропортов Таджикистана накаляется с каждым днем. Некоторые из инцидентов и вовсе получают политический оттенок. Подобный случай имел место при реконструкции аэропорта Айни и строительстве нового терминала индийской стороной при непосредственном участии Ашрафа Гулова и Рустами Эмомали. По "странным" причинам 20% финансовых средств выделенных для поставки на аэродром нового оборудования была перечислена на счета фирм А.Гулова и Р.Эмомали. Руководство индийской фирмы, непривычное к подобному способу ведения "дел" проявило недовольство. Это привело к некоторому ухудшению в отношениях Таджикистана и Индии. Однако для урегулирования ситуации и сокрытия фактов нехватки финансовых средств индийской стороне пообещали, что в случае их молчания, в перспективе они получат для реконструкции еще один таджикский аэропорт.

Кстати, прибыль от таких "маневров" с индийскими бизнесменами А.Гулов и Р.Эмомали получили немалую. Так, А.Гулов, по совету своей супруги, за 480 тысяч долларов США приобрел два земельных участка в центре Душанбе, расположенной за чайханой "Рохат". Сейчас на этой земле строительная компания Парвины Рахмон возводит дворец - как говорится, красиво жить не запретишь…

По этому же видимо принципу в декабре 2009 года, супруга и две дочери Э.Рахмона, в том числе уже упомянутая Парвина, вместе с матерью Ашрафа, специальным чартерным самолетом слетали на паломничество в Саудовскую Аравию. Расходы по перелету были возложены и покрыты администрацией подконтрольного Рустаму и Ашрафу аэропорта "Душанбе". А в это время господин Эмомали Рахмон призывает граждан своей страны на фоне глобального кризиса накопленные средства тратить на благотворительность, а не на совершение хаджа в Мекку: "Я обращаюсь к жителям Таджикистана, которые хотят совершить хадж к святыням ислама. В период кризиса свои сбережения предлагаю израсходовать на нуждающиеся семьи, устранение последствий стихийных бедствий или благоустройство страны", приводит слова Рахмона ИА "Интерфакс". Дальнейшие комментарии излишни…

Многолетняя практика доказала - в Таджикистане имеющиеся проблемы не находят своего решения. Да и как им разрешатся, если финансовые средства из-за рубежа и международных организаций расхищаются членами правительства или же самой семьи Э.Рахмона?! В этом свете вопрос о том, как Таджикистану выбраться из трясины нищеты и кризиса, становится риторическим… Показательным примером тому может послужить и рассмотренная ситуация с таджикскими авиакомпаниями, в которой решением всех вопросов занимаются дети Президента страны.
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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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Четвертый мост, который связал таджикский и афганский Бадахшан, расположен в Ванчском районе. // Радио Озоди. 17.08.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1313613420

Мирзоджалол Шохджамол, 17.08.2011

Новый мост, который соединил афганский и таджикский берега реки Пяндж, сдан в эксплуатацию с участием президента Таджикистана Эмомали Рахмона.

Это четвертый мост, который связал таджикский и афганский Бадахшан, и расположен он на территории Ванчского района. Ранее такие мосты были сданы в эксплуатацию в Дарвазе, Ишкашиме и Хороге, через которые до сегодняшнего дня перевезено товаров на сумму 6 миллионов долларов.

Власти Таджикистана, открывая новые транспортные коммуникации с Афганистаном, преследуют цель сократить уровень бедности среди населения приграничных районов республики, создавая приграничные рынки, которые, согласно статистическим данным, еженедельно собирают до 1,5 тысяч жителей приграничных сел.

По словам эксперта Рамадона Рамадонова, с вводом в эксплуатацию автотрассы между Таджикистаном и Пакистаном через Ваханское ущелье в Афганистане значение этих мостов возрастет.

"В настоящее время на рынках области реализуется в основном товары китайского производства. В последнее время наблюдается тенденция роста объемов реализации строительных материалов и потребительских товаров пакистанского производства. С открытием новых дорог рынки наполнятся товарами, а цены поползут вниз", - сказал он.

Большая часть мостов через Пяндж из-за ограниченных возможностей бюджета республики построена при поддержке международных финансовых институтов.

Бадахшан является высокогорным районом Таджикистана, которые имел прямую транспортную связь с центром республики только в летнее время года, в зимний период до Душанбе можно было добраться только через соседний Кыргызстан.

Афганские предприниматели надеются, что с устранением технических проблем транзитные поставки китайских товаров в афганский Бадахшан через таджикскую территорию возрастут, говорит секретарь консульства Афганистана в Хороге Нисор Ахмади. По его словам, новые мосты позволят сократить время и расходы на транспортировку грузов из Китая в Афганистан.

В годы советской власти в таджикском Бадахшане был всего один мост, соединяющий Таджикистан с Афганистаном, который был расположен на территории Ишкашимского района. Он был построен для военного обеспечения советских войск в Афганистане в 80-ых годах прошлого столетия.
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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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Эмомали Рахмон открыл дорогу Душанбе-Рашт-Джиргаталь-Саритош, соединившую Таджикистан с Кыргызстаном. // Азия-плюс. 26.08.2011.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1314342240

Аваз Юлдашев

На востоке Таджикистана состоялась официальная церемония сдачи в эксплуатацию автотрассы, соединяющей республику с Кыргызстаном, Душанбе-Рашт-Джиргаталь-Саритош (границы с Кыргызстаном).

Как сообщает пресс-служба главы таджикского государства, в церемонии принял участие президент страны Эмомали Рахмон, выехавший сегодня утром с рабочей поездкой в Раштскую долину.

"Строительство и реконструкция данной автодороги протяженностью 350 км началось в 2005 году. На эти работы было потрачено $177 млн. Средства были выделены из госбюджета и Азиатским банком развития", - отметил источник.

Э. Рахмон сообщил собравшимся, что при финансовой поддержке АБР также будет реконструирована автотрасса от административного центра Раштского района до поселка Навабад протяженностью 20 км.

Президент Таджикистана также заложил первый камень в строительство в Гарме нового корпуса филиала Душанбинского Государственного педагогического университета, на что их госбюджета страны выделено свыше 9 млн. сомони.

"В райцентре Рашта Э. Рахмон встретился с жителями и активом района. Также принял участие в церемонии обрезания 100 мальчиков из малоимущих семей, которым вручил ценные подарки", - заключил представитель пресс-службы. Сегодня президент Таджикистана также посетит Джиргатальский район.
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