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“Туркмения-7” (железнодорожный транспорт-1):

	Дата
	Название
	Заголовок

	2000. № 10
	Туркмен-пресс
	Обраменко В. Стальные магистрали Туркменистана.

	21.08.2001
	Транскаспийский проект
	Собянин А. Туркмения: троллейбус идет на Восток. Россия может участвовать в транспортных проектах Туркменистана.

	15.07.2005
	Жэньминь жибао
	Китай начал серийные поставки железнодорожных пассажирских вагонов в Центральную Азию.

	24.11.2007
	Press-uz
	Комаров В. Трансконтинентальная магистраль строится .

	№ 4 (200). 02.02.2009
	Эксперт Казахстан
	Ташимов Т. Поезд на Средний Восток [строительство международной ж.-д. Узень–Горган вдоль восточного берега Каспия].

	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.
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Обраменко В. Стальные магистрали Туркменистана. // Туркмен-пресс. 2000. № 10 (27).
http://www.tmpress.gov.tm/vol27_economics.html

Железнодорожная отрасль стала одним из приоритетных направлений в коммуникационной сфере. Программа перспективного развития железнодорожного транспорта независимого государства предусматривала реконструкцию существующих и строительство новых дорог, протяженностью свыше 2000 километров, что позволит соединить короткой надежной транспортной связью все регионы страны.

Сегодня эта программа успешно претворяется в жизнь. Построены за годы независимости Туркменистана две новые железные дороги Теджен - Серахс - Мешхед и Туркменабат - Атамурат, которые успешно работают, начинают возвращать средства, затраченные государством. Начато строительство еще одной железной дороги Ашхабад -Каракумы - Дашогуз, которая пересечет одну из крупнейших пустынь Земли, соединит два крупнейших оазиса страны - Ахалский и Дашогузский велаяты, а города и районные центры страны - удобным и выгодным видом транспорта, способного перевозить огромное количество грузов и пассажиров, но главное, они будут иметь международное значение, открывая транзитный путь во все соседние страны.

Первой из них стала построенная в короткий срок пять лет назад железная дорога Теджен - Серахс - Мешхед, протяженностью более 300 километров, из который 132 километра основного пути проложены по территории Туркменистана. Она сразу же была названа золотым звеном, соединившим две трансконтинентальные железнодорожные системы. Тем самым был открыт прямой путь из России, государств Центральной Азии к берегам и портам Персидского залива, а также в страны Ближнего Востока и Европы. Об огромном значении новой дороги говорит тот факт, что на ее открытии и открытии движения по ней присутствовали главы многих государств огромного региона, по которому некогда проходил Древний шелковый путь.

На этой дороге кроме основной линии железной дороги были построены пять станций с вокзалами, сооружены десятки водных переходов, в том числе два крупных железнодорожных моста через Каракум-реку и Хаузханский канал. Надо отметить, что железнодорожное строительство в Туркменистане ведется с использованием новейших технологий, соответствующих мировым стандартам, используются новые системы связи и сигнализации. Весь железнодорожный путь сегодня от Теджена до Серахса регулируется системой автоматического перевода стрелок и автоблокировки, электрической централизацией, что позволит ускорить продвижение составов, сделать максимально безопасным движение.

Уникален комплекс железнодорожного перехода на станции Серахс. После ввода в строй второй очереди пункта перестановки вагонов он станет одним из крупнейших не только в странах СНГ, да, пожалуй, и в мире. Великолепен железнодорожный вокзал, похожий на дворец. Самым современным требованиям отвечает контрольно-пропускной пункт пограничного и таможенного досмотра пассажиров, а также грузовых вагонов и составов. На самой станции Серахс уложено более 80 километров путей. По проекту предусмотрено уложить здесь более 120 километров пути, укладываются здесь железнодорожные решетки, как широкой, так и узкой колеи.

Здесь же установлен самый современный комплекс перестановки колесных пар с узкой европейской на нашу колею, и наоборот. Уже сегодня этот пункт способен отправить более 10 эшелонов дальнего следования по иранской территории, а также в глубь территории Туркменистана, в страны СНГ и далее в страны Европы, в ближайшее время мощность комплекса увеличится в 2,5 раза. Значительному увеличению перевозки способствует и расширение контейнерной площадки, прокладки параллельных линий станционных путей широкой и узкой колеи. Это позволит вести перегрузку из вагона в вагон, сократит время и затраты на перевозку грузов.

Дорога продолжает обустраиваться, укреплять базу, работать напряженно, приносить прибыль. Уже курсирует постоянно пассажирский поезд Ашхабад-Серахс, все грузы в этрапы перевозятся в основном удобным, надежным железнодорожным транспортом. Этим же путем везутся сельхозпродукция и все, что производится в этом регионе.

Непрерывно возрастает поток грузов на международных маршрутах. Интерес к грузовым перевозкам на дороге Теджен - Серахс - Мешхед и далее к портам Персидского залива и в противоположном направлении в страны СНГ и Европу во всех уголках мира постоянно растет. Ежедневно в двух направлениях сейчас проходит значительно больше вагонов, чем в прошлом году. Только за первое полугодие 2000 года в обоих направлениях прошло 11 тысяч 101 вагон. Всего же на Серахсский переход подготовлено и отправлено с начала эксплуатации дороги в двух направлениях 118 тысяч 735 вагонов. Железнодорожный переход Серахс на иранской стороне работает также продуктивно.

Сегодня активно пользуются серахсским транзитом купцы, предприниматели, государственные и частные предприятия Турции, Ирана, России, Казахстана, Узбекистана, Таджикистана, Объединенных Арабских Эмиратов и многих стран Европы. И нет сомнения, интерес к перевозке грузов по новой дороге через Серахсский переход будет возрастать.

Важным событием конца прошлого года в жизни Туркменистана стала сдача в эксплуатацию со значительным опережением срока строительства еще одной дороги Туркменабат-Атамурат протяженностью 203 км. Затем она удлинилась еще на 12 км, выйдя на берег Амударьи, где будет построен железнодорожный мост, который соединит левобережную часть страны с правобережной, как говорят иногда железнодорожники, "островной частью страны". Вообще же уже сегодня новая дорога соединила надежной транспортной связью пять районов Лебапского велаята.

Кроме строительства железнодорожного полотна новой дороги были возведены по индивидуальному проекту вокзалы в Атамурате и по типовым в Саяте, Сакаре, Карабекауле, Пальварте, Халаче. Сегодня с этих вокзалов принимаются и отправляются пассажиры поездами, идущими по маршрутам Туркменабат-Атамурат, Ашхабад-Атамурат. Причем поток грузов и пассажиров на новой дороге постоянно растет. Число перевезенных пассажиров приближается к ста тысячам человек. Теперь практически все грузы в левобережные этрапы идут по железной дороге, по ней же вывозится то, что производится в этих этрапах. Немало пассажиров, жителей правобережной части Амударьи, начинают теперь свое путешествие в столицу и другие города страны от станции Атамурат по новой железной дороге.

В полную силу эта железная дорога заработает, когда будет построен железнодорожный мост через Амударью совмещенный с автомобильным, связывающий между собой Атамурат-Керкичи. Он объединит в единое целое железнодорожную сеть Туркменистана общей протяженностью 2570 км. Кстати, на новую дорогу более короткую и удобную могут быть переориентированы грузовые и пассажирские поезда и сопредельных государств, она откроет еще один транзитный путь через Туркменистан в соседние страны. Новая дорога будет способствовать быстрому развитию восточного региона Туркменистана, как на левом, так и на правом берегу Амударьи. Где проходит новая железная дорога, начинается новая жизнь.

Строительство новых дорог Теджен-Серахс-Мешхед и Туркменабат-Атамурат впервые велось туркменскими специалистами и рабочими своими силами, на свои средства, из своих материалов, включая и сооружение водных переходов, крупных мостов, вокзалов и т.д. Кроме того,была укреплена база железнодорожного строительства - введен в эксплуатацию завод железнодорожных шпал, который способен выпускать их столько, сколько необходимо для строительства 120 км новых дорог в год, а в перспективе он вдвое увеличит выпуск продукции. В Дашогузе, Мары, Сердаре созданы производства, где формируются так называемые железнодорожные решетки, сборка которых поставлена на поток, это ускоряет строительство новых стальных магистралей. В Фарабе на промышленной базе Туркменабатского СМП-2 освоен выпуск более 20 наименований изделий из железобетона. Сегодня есть все для ускорения строительства новых железных дорог в Туркменистане, причем значительно большего объема и протяженности пути.

Такой железной дорогой стала стальная магистраль Ашхабад-Каракумы-Дашогуз, протяженностью более 530 км. Она пересечет Центральные Каракумы и соединит два района страны. Сейчас нарастающими темпами идет строительство этой дороги с двух направлений - с юга от станции Кипчак и с севера из Дашогуза.

С южного направления построены два моста через водные преграды. На днях дорога перешагнула по временному мосту через Каракум-реку и устремилась на север. Всего в 15-километровой культурной зоне с южного направления предстоит построить 9 мостовых переходов. Сегодня подготовительные работы по сооружению мостовых переходов на этом участке идут на 7, 9, 10, 12, 14 километрах трассы.

Возводятся мосты через водные преграды из северного направления. В 70-километровой зоне Дашогузского оазиса предстоит построить около 40 мостовых переходов. Первый из них уже готов к пропуску путеукладчиков и рабочих поездов. 140-метровый капитальный мост, совмещенный с переходом над автотрассой, предстоит построить на южном участке дороги, а на северном сегодня высажен строительный десант на 46-м километре трассы, где на берегах Озерного коллектора предстоит возвести 100-метровый железнодорожный мост.

Сегодня с двух направлений уложено 15 км железнодорожного полотна. На этих участках уже идут рабочие поезда, подвозя технику, строительные материалы, железнодорожные решетки. Ускоренными темпами ведется также с двух сторон отсыпка земляного - гравийного полотна будущей дороги, на которую уже в ближайшее время будут уложены железнодорожные решетки стального пути и пройден очередной рубеж на трассе железной дороги, идущей через Каракумы.

На новой дороге предстоит построить немало самых различных объектов для того, чтобы дорога работала безопасно и бесперебойно. Так, на трассе предстоит построить 20 станций и разделительных пунктов. Сроки строительства дороги сжатые, но вполне реальные: ведь строительство магистралей века ведут многие подразделения управления "Туркмендемиреллары", рабочие и специалисты которых накопили богатый опыт работы в пустынных районах. Так что, как и намечено, строительство железной дороги Ашхабад-Каракумы-Дашогуз будет завершено к 2005 году.

И пойдут через Каракумы поезда - грузовые и пассажирские, перевозя миллионы тонн грузов, сотни тысяч пассажиров, как идут сегодня они по первым двум дорогам, построенным в Туркменистане за годы независимости.
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Собянин А. Туркмения: троллейбус идет на Восток. Россия может участвовать в транспортных проектах Туркменистана. // Транскаспийский проект. 21.08.2001.
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На коленях к Газпрому туркмены не поползли

Туркмения производит впечатление едва ли не самого благополучного и привлекательного для инвесторов государства из пяти среднеазиатских стран СНГ. Этим она обязана природным ресурсам и хорошему механизму защиты иностранных инвестиций. Нефть здесь добывали еще в советское время, а газ (залежи которого превосходят 4 трлн. м3, что лишь немного меньше российских) начали активно разрабатывать и экспортировать после получения независимости. 

Но практически сразу же туркменскому правительству пришлось столкнуться с проблемой неплатежей. В плохо налаженных схемах расчетов львиную долю занимали поставки товарами, причем общая сумма выплат, как правило, не превышала 70 процентов.

Неудивительно, что объемы и экспорта, и добычи в целом постепенно снижались. Если в 1989 году было добыто 85 млрд. м3, то уже в 1993-м - всего 64,7 млрд. В 1999 году этот показатель достиг минимума в 22,8 млрд. м3. При этом суммарный долг других государств Туркмении за поставленный газ превышает $2 млрд. 

В 1995 году для стабилизации объемов экспорта был образовано туркменско-российское АО "Туркменросгаз". Его акционерами стали министерство нефти и газа Туркменистана, РАО "Газпром" и корпорация "Итера", которая решала фактически все вопросы взаиморасчетов. Уже в середине июня 1997 года "Туркменросгаз" прекратил свою деятельность, поскольку стороны так и не смогли договориться о приемлемых тарифах за транспортировку газа через российскую систему газопроводов. Попытка Ниязова во время визита в Москву в августе 1997 года решить этот вопрос закончилась провалом.

С 1997 года отношения между правительством Туркмении и "Газпромом" продолжают оставаться напряженными. Заявления Рема Вяхирева о том, что Ашхабад, дескать, еще на коленях приползет, а также явное намерение российской стороны получить максимум прибыли от эксплуатации своей системы газопроводов (на тот момент единственный для Туркмении путь) привели к тому, что ползти на коленях никто не стал, но Ниязов принялся лихорадочно искать другие варианты. Первый проект такого рода был реализован в декабре 1997 года, когда открылся "иранский коридор" - газопровод Корпедже-Курдкуй, который в Туркменистане тогда оценили как самый экономичный маршрут экспорта отечественных энергоносителей на Запад. 

Однако уже через четыре месяца, не без помощи США, точка зрения туркменского руководства изменилась. Во время официального визита в США в апреле 1998 года С. Ниязов заявил о преимуществе транспортировки газа посредством трубопровода, проложенного по дну Каспия. В августе 1998 года грант на производство изыскательских работ по этому проекту был выделен американской фирме Enron Engineering & Construction Company. 

План вызвал недовольство Ирана. Его усугубило сотрудничество Ашхабада с враждебными Ирану государствами, а именно с Израилем. В частности, страны активно сотрудничают по проекту реконструкции газовой инфраструктуры. Так, руководителя израильской компании "Мерхав" И. Маймана С. Ниязов назначил своим официальным представителем по контролю над реализацией ряда проектов общей стоимостью более миллиарда долларов. 

Нужно отметить, что часть этих проектов реализуется при участии иранских компаний. Во время визита С. Ниязова в Тегеран в июле 1998 года аятолла Хаменеи, обращаясь к Туркменбаши, сказал: "Туркменистан не нуждается в израильтянах, нам с вами следует обратить внимание на то, что, где бы не появлялись эти сионисты, они сеют раздор" ("Иран", 8 июля 1998 г.).

В свое время Туркменбаши активно поддерживал идею трансафганского газопровода на Пакистан. Предполагалось, что его реализация будет эффективной для всех сторон: Туркменистан получит емкий рынок, Афганистан - доходы по транзиту и частичное решение проблемы занятости, Пакистан - надежное и гарантированное на большой срок обеспечение энергоносителями. Принималось в расчет и то, что созидательная программа по прокладке газопровода может помочь решению внутриафганского конфликта. Однако после обострения ситуации в Афганистане в августе 1998 года стало ясно, что надеяться на реализацию проекта в ближайшее время не приходится.
Вокруг Каспия: геоэкономика против геополитики

По вопросу раздела богатств Каспия Туркмения, в отличие от Азербайджана и Казахстана, способна влиять на позицию как Ирана, так и России. По последним сообщениям прессы, АООТ АК "Транснефть" ведет переговоры с Туркменией и Казахстаном о возможности строительства трубопровода, который пройдет по территориям России, Казахстана и Туркмении в Иран и будет иметь выход к Персидскому заливу. 

В настоящее время создана российско-туркменская рабочая группа, которая изучает возможности нового экспортного маршрута. АК "Транснефть" при этом еще не обсуждала вопрос строительства трубопровода с Ираном, но намеревается провести переговоры в ближайшее время. По мнению специалистов "Транснефти", строительство трубопровода по новому маршруту может поставить под сомнение необходимость строительства нефтепровода Баку-Джейхан" (СКРИН "Эмитент" 22 августа 2000 г.). 

По нашему мнению, не просто "поставит под сомнение", но непременно прекратит: любой крупный проект Туркмении по поставкам газа и нефти, будь то российский путь, путь через Иран к Персидскому заливу или самый сложный и одновременно самый перспективный путь через Афганистан и Пакистан в Китай, непременно похоронит всякую надежду на получение прибыли от проектов с участием Турецкой Республики. Речь идет о том, что, по всей видимости, экономические интересы получения прибыли транснациональными компаниями окажутся сильнее политических интересов американского государства контролировать Каспийское море турецкими руками и идеологией пантюркизма.

Туркмения в советское время относилась к геоэкономической зоне "Кавказ-Каспий". В царское время территория управлялась из Баку и административно относилась к Прикаспийской области. У ориентации на Каспийский регион была и своя оборотная сторона, что Туркмения в полной мере ощутила после распада СССР - среди всех среднеазиатских государств она осталась с наихудшей транспортной системой. 

В советское время из одного туркменского населенного пункта в другой зачастую ездили через Узбекистан. Сейчас это довольно сложно, а развитие экономики без сети национальных авто- и железных дорог вообще немыслимо. Ниязову удалось решить эту проблему, изыскав иностранные инвестиции на сумму более $1 млрд. Эти деньги будут истрачены на строительство железных дорог Ашгабат-Дашховуз (Ашхабад-Ташауз), Ашгабат-Туркменабат (Ашхабад-Чарджоу) и ряда других. Помимо железной дороги Теджен (Туркмения) - Мешхед (Иран), построенной еще в 1996 году, Туркменистан готовится к прокладке второй ветки до иранской границы по маршруту Казанджик-Бендер-Туркмен.

Постройка собственной дорожной и газопроводной системы в Туркмении имеет и символическое значение - страна переориентируется с Каспия на восток. Не подлежит сомнению, что работы по строительству туркмено-афгано-пакистанского газопровода возобновятся при первой же возможности, поскольку в них заинтересованы сразу несколько государств (Пакистан, Иран и Китай).

Уже сейчас бурное развитие туркменских транспортных проектов приводит к изменениям в геоэкономике. В частности, иранский Мешхед вскоре начнет использоваться как перевалочный пункт для транспортировки грузов из Индии и Пакистана в Европу (через порты Каспийского моря или, вероятнее всего, Россию). Последнее станет возможно, если будет реализован проект строительства железной дороги вдоль восточного берега Каспийского моря на участке Бекдаш-Ералиево, которая пройдет по территории Казахстана и Туркмении. Обсуждение проекта состоялось при личной встрече Николая Аксененко с Сапармуратом Ниязовым весной этого года в Ашхабаде.

В случае реализации проекта Россия впервые примет участие в сооружении железной дороги на иностранной территории. Это сулит нашей стране немалую материальную выгоду (пока что из всех российских транспортных компаний в Туркмении работает только "Волготанкер"). Не так давно Россия дала Туркмении согласие и на использование Волго-Донского канала с последующим выходом в Черное и Средиземное моря. Реализация этой договоренности может серьезно подорвать монополию Суэцкого канала и нанести урон интересам США и Великобритании в регионе. 

Дополнительная сложность заключается в том, что строительство вступает в противоречие с интересами Индии. Выход газопровода из Пакистана в Китай предполагается через Азад Кашмир, чью принадлежность Пакистану Индия не признает. Однако не исключено, что именно газопровод станет средством решения проблемы и ослабления напряженности в регионе. Уже сейчас бурное развитие туркменских транспортных проектов фиксирует изменения в геоэкономике. 

Следует ожидать, что после личной встречи Путина и Туркменбаши в Ашхабаде и принципиальной договоренности о закупках туркменского газа последует неизбежное сближение российских и туркменских интересов. Видимо, будут достигнуты договоренности по ценам на транспортировку газа через российскую трубопроводную систему. Туркменский газ скоро будет России нужен как никогда - степень выработанности основных месторождений "Газпрома" уже составляет 40-80% (П. Власов, О. Власова, "Эксперт", №21, 2000 г.). Вряд ли также Россия станет возражать против сближения Туркмении с Ираном.

Возможно также, что охлаждение отношений между Туркменистаном и Российской Федерацией в конце августа отражает лишь внутрироссийскую борьбу различных кланов, желающих "сидеть" на туркменском газе. После того, как Газпром и Итера окончательно (вполне возможно - полюбовно, к обоюдному интересу) согласуют свои позиции, все трения между Туркменией и Россией снова уйдут в небытие.
Ваххабиты наследникам кызыл-башей не страшны

Но получат ли продолжение все эти позитивные процессы? На первый взгляд Туркмения, как и другие государства Средней Азии, практически беззащитна перед угрозой с юга. Но при более детальном рассмотрении выясняется, что это не совсем так.

Как мы все знаем из "Белого солнца пустыни", воинственные кызыл-баши, эпоха которых во многом определила менталитет современных туркмен, не признавали таких условностей, как прочерченные людьми границы. Не смирились они ни с существованием бухарского эмира, ни с присутствием в регионе персидских войск и отрядов Красной армии. Во время подавления басмаческого движения банды то уходили в Афганистан, то возвращались обратно, отдохнув и набрав новые силы.

Даже в 1950-1960-е годы кызыл-баши и белуджи иногда переходили на территорию СССР из Афганистана, чтобы отсидеться после стычек с соседями и пополнить запасы продовольствия. Советскую власть они, впрочем, признавали и уважали во всех ее проявлениях - кроме государственной границы.

Сегодня Туркмения - единственная среднеазиатская страна, для которой смерти подобно ссориться с какой бы то ни было властью в Афганистане. Но в то же время это единственное государство, которому такая ссора вряд ли грозит. Ваххабитам незачем свергать власть Туркменбаши и насаждать в Туркмении исламское государство. Ибо движение "Талибан" демонстрирует завидный прагматизм и отличное понимание современного геоэкономического расклада. 

Те потрясающие темпы, какими увеличивается производство наркотиков в Исламском Государстве Афганистан (ИГА), говорят о том, что межведомственная разведка Пакистана никогда не режет куриц, несущих золотые яйца.

Для талибов Туркмения и есть такая курица - настоящий подарок судьбы. Если получать доходы с Узбекистана, Таджикистана или Киргизии они смогут только после свержения тамошнего руководства, то в отношении Ашхабада такой необходимости нет. Никто в здравом уме не станет загонять Туркменбаши в угол, дабы он в отчаянии не присоединился к сонму постсоветских президентов, ожидающих как манны небесной прихода российских войск. Туркмения нужна талибам "живой". Туркмения - это газ, это стабильность, это дороги к портам Каспия и городам Узбекистана. Туркмения стоит того, чтобы уважать ее законную власть. Поэтому в ближайшие два-три года ни один ваххабит не рискнет раскачивать трон под отцом туркменского народа, президентом Республики Туркменистан С.А. Ниязовым.
Заключение

Президент Ниязов в полной мере осознает, насколько сложно положение Туркмении, находящейся между Россией и Ираном. Убедить его в том, что более тесные связи с северным соседом и постепенное сближение с экономической зоной "Север" (Россия, Казахстан, Беларусь) выгодны для его страны, - вот важная задача для нового российского правительства. "Туркменский троллейбус идет на восток", противиться этому ни в коем случае не стоит. Россия должна помочь Туркмении сделать дорогу к Персидскому заливу и Китаю более безопасной и прибыльной.
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Китай начал серийные поставки железнодорожных пассажирских вагонов в Центральную Азию. // Жэньминь жибао. 15.07.2005.

http://russian.people.com.cn/31518/3544969.html

14 июля в Туркменистан были отправлены первые 9 железнодорожных мягких вагонов нового типа, выпущенные Таншаньским локомотиво-вагоностроительным заводом при Китайском объединении "Бэйчэ". Этот завод запланировал к концу августа выполнить задание по поставкам Туркменистану 54 вагонов в общей сложности. Это первый серийный экспорт китайских пассажирских вагонов в район Центральной Азии.
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Комаров В. Трансконтинентальная магистраль строится . // Press-uz. 24.11.2007.

http://www.press-uz.info/index.php?title=home&nid=3539&my=112007

Автор: Владимир КОМАРОВ

В Туркменистане началось строительство новой железнодорожной магистрали Север- Юг. На станции Берекет специалисты строительно- монтажного поезда (СМП- 2) Министерства железнодорожного транспорта страны приступили к отсыпке основания будущего стального пути. Создаваемый транспортный коридор протяженностью почти 700 километров соединит коммуникационные системы сразу четырех государств – России, Казахстана, Туркменистана и Ирана и позволит в несколько раз увеличить грузооборот и товарооборот между этими странами. По предварительным расчетам годовой объем перевозок собственных и транзитных грузов составит 10-12 миллионов тонн. Причем этот коридор будет на 600 километров короче, чем существующий вход через Бейнау-Туркменабат-Серахс и сократит время нахождения грузов в пути на двое суток, сообщает "Туркменистан: золотой век". 

Определен маршрут, по которому после завершения строительства железнодорожной магистрали пойдут поезда. От железнодорожной станции Узень на территории Казахстана через Кызыл-кай до железнодорожной станции Берекет, затем - по Западному Туркменистану, вблизи нефтегазовых месторождений Прикаспия до Этрека. В районе Гургена железнодорожный путь соединится с сетью иранских железных дорог. Новая магистраль будет построена за 4,5 года. 

В древности территория Туркменистана была одним из перекрестий Великого Шелкового пути. По своим масштабам и значимости строящаяся железнодорожная линия повторяет путь, столетия назад соединявший Восток и Запад. По вновь воссозданному транспортному и торговому пути грузы будут беспрепятственно переправляться в страны Персидского залива, к Индийскому океану, вывозиться в Европу и другие регионы мира. 

По единодушному мнению участников проходившего в Тегеране саммита глав государств России, Казахстана, Туркменистана и Ирана реализация инициированного туркменским лидером проекта по созданию нового трансконтинентального транспортного коридора позволит обеспечить удобное международное сообщение и послужит активизации взаимовыгодного экономического сотрудничества как между Россией, Туркменистаном, Казахстаном и Ираном, так и странами Азии и Европы в целом. 

В тоже время новый железнодорожный маршрут будет способен обеспечить эффективные местные грузопассажирские перевозки и содействовать социально-экономическому развитию отдаленных регионов страны. Реализация этого широкомасштабного проекта предполагает строительство железнодорожной ветки протяженностью свыше 440 километров от города Берекет на севере до границы с Казахстаном. Маршрут новой железной дороги пройдет по малоосвоенным, безводным территориям со сложным рельефом местности. Потребуется немало усилий и ресурсов для освения этого обширного региона. К слову, наши железнодорожные строители располагают всем необходимым для скорейшей реализации международного проекта: опытом прокладки стальных дорог по пустынным территориям, современной техникой и механизмами. Они доказали это, проложив за годы независимости сотни километров железнодорожного полотна, в том числе через одну из величайших пустынь мира - Каракумы. 

Вновь построенные железные дороги позволили Туркменистану поднять на новый уровень сотрудничество с соседними государствами, открыли перед странами региона большие возможности для перевозки пассажиров и грузов, но самое важное - они способствовали ускоренному освоению и рациональному использованию природных богатств страны, сыграли важную роль в социально- экономическом развитии регионов. 

Новая стальная магистраль Север-Юг также сыграет решающую роль в развитии социальной инфраструктуры и освоении богатейших запасов природных ископаемых как в Прикаспии, так и на севере страны. На этом четырехсоткилометровом участке дороги предстоит построить 17 железнодорожных станций и разъездов, возвести свыше двухсот различных сооружений, в том числе железнодорожные мосты и селевые переходы. Для сравнения скажем, что на железной дороге Ашхабад-Каракумы-Дашогуз было построено всего около ста различных объектов -разъезды , благоустроенные станции с вокзалами, десятки мостов и мостовых переходов через Каракум-реку, коллекторы Мал-яб, Достлук и другие водные преграды. Вокруг железной дороги строятся производственные объекты, автодорога Ашхабад-Дашогуз, населенные пункты. В частности, началось строительство административного центра в новом сельскохозяйственном этрапе Рухубелент в Дашогузском велаяте. 

Можно с уверенностью сказать, что новая стальная магистраль вдохнет в эти пустынные районы жизнь. Дорога будет иметь огромное значение и для промышленного освоения природных богатств края, здесь найдено крупнейшее месторождение бурого и каменного угля. Только утвержденные запасы участка Аманбулак превышают несколько десятков миллионов тонн, а по приблизительным оценкам всего района Кызыл-кай здесь залегает более миллиарда тонн твердого топлива. Причем по прогнозам геологов одновременно с отбором каменного угля возможна добыча полиметаллов, никеля, меди, серебра. В этом же районе геологоразведочная экспедиция ГК «Туркменгеология» обнаружила месторождение бентонитовых глин, которое по объему и качеству сырья не уступает сырью известного Огланлинского месторождения. 

В непосредственной близости от бентонитовых залежей находятся месторождения каолиносодержащих песчаников. Здесь находится поделочный камень, ценнейшее сырье – целестин. Кроме этого, район считается перспективным на залежи железа , марганца, фосфоритов и других минералов.Освоение этих богатств станет возможным с созданием универсальной транспортной системы, способной обеспечить промышленную разработку природных ископаемых. 

В Прикаспии новая железная магистраль приблизит районы добычи газа и нефти к промышленным регионам, а также позволит решить многие проблемы развития приморского края, в основном за счет ускорения доставки техники, механизмов, переброски оборудования буровых, перевозке необходимых материалов, а также добытого углеводородного сырья на перерабатывающие предприятия. 

Национальная программа «Стратегия экономического, политического и культурного развития страны на период до 2020 года» предусматривает создание разветвленной сети железных дорог с выходом на другие страны.На сегодняшний день уже построено более 900 километров железных дорог. В ближайшие десятилетия предстоит проложить еще более тысячи километров транспортных магистралей, которые создадут условия для стабильного функционирования и взаимодействия всех отраслей экономики, освоения и процветания всех регионов страны. 
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Ташимов Т. Поезд на Средний Восток [строительство международной ж.-д. Узень–Горган вдоль восточного берега Каспия]. // Эксперт Казахстан. № 4 (200). 02.02.2009.
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Карта. Узень–Горган оптимизирует МТК «Север–Юг»
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Строительство международной железной дороги Узень–Горган позволит Казахстану увеличить транзитный и экспортный потенциал. Но проект тормозят нерасторопность казахстанской стороны и неопределенность с источниками финансирования

Тулкин Ташимов, Корреспондент «Эксперт Казахстан»

История вопроса

Более ста лет назад в той же части Туркменистана, где сейчас строится магистраль Узень–Горган, была проложена первая в Центральной Азии железная дорога. Она связала станцию Узун-Ада, рядом с которой впоследствии сформировался советский порт Красноводск, с Самаркандом. Позже — с Ташкентом. Затем трассу связали (с помощью парома через Каспий) с Баку, а через столицу Азербайджана — с Россией и Европой. После этого англичане стали лоббировать проект соединения своих железных дорог в Индии, на Среднем и Ближнем Востоке через Туркестан или нынешнюю Центральную Азию. Они намеревались проложить новую железную дорогу перпендикулярно по отношению к линии Узун-Ада–Ташкент. В общих чертах это тот же маршрут дороги, который сейчас именуется как Узень–Горган. В конце XIX века в силу политических причин идею осуществить не удалось: англичане и россияне не смогли договориться друг с другом.

К проектам железных дорог, соединяющих Иран и Среднюю Азию, вернулись в конце ХХ века. 12 мая 1996 года 12 президентов азиатских стран открыли железнодорожную ветку из Мешхеда (Иран) в Теджен (Туркмения). Она стала трассой, альтернативной российской системе железных дорог, единственной на то время артерией, связывавшей запад Европы с Дальним Востоком и сократившей как минимум на неделю путь из Европы на Дальний Восток по сравнению с маршрутом через территорию России.

В марте 2002 года был проведен первый трансазиатский состав по маршруту Алматы–Ташкент–Самарканд–Бухара–Мары–Серахс–Мешхед–Тегеран. Он преодолел 3290 км пути за 74 часа 20 минут. С 1 мая началось пробное движение пассажирского поезда Алматы–Тегеран. Однако грузопотоки в том объеме, в котором их планировал Иран, по маршруту так и не пошли. Это было связано с протяженностью дороги, сложностью логистики и необходимостью преодолевать территорию нескольких стран.

Соглашение о создании международного транспортного коридора «Север–Юг» было подписано Россией, Ираном и Индией в сентябре 2000 года в Санкт-Петербурге. 

МТК «Север–Юг» предполагает несколько маршрутов:

— Транскаспийский — через порты Астрахань, Оля, Махачкала. Участие железных дорог в этом варианте заключается в подвозе грузов в порты и вывозе их из портов. 

— В прямом железнодорожном сообщении — через Казахстан, Узбекистан и Туркменистан с выходом на железнодорожную сеть Ирана по пограничному переходу Теджен — Серахс.

— По западной ветви коридора — направление Астрахань — Махачкала — Самур, далее по территории Азербайджана с выходом в Иран через пограничную станцию Астара. Или от Самура через территории Азербайджана и Армении с выходом в Иран через пограничную станцию Джульфа. 

Участок Узень–Горган позволит создать еще один маршрут в рамках «Север–Юг», который будет короче существующих сухопутных маршрутов МТК.

— 
В середине января депутат мажилиса Зейнулла Алшымбаев призвал правительство РК поскорее определиться с вопросом финансирования строительства железнодорожного участка Узень–Гызылгая–Берекет–Этрек–Горган.

Сегодня этот проект, реализуемый совместно Казахстаном, Ираном и Туркменистаном, находится в подвешенном состоянии. Каждая из сторон должна за счет собственных средств обеспечить финансирование разработки технико-экономического обоснования и проектно-сметной документации строительства железной дороги на своей территории. В то время как Туркмения и Иран уже строят свои участки дороги — причем обе страны намереваются сдать свои объекты к сроку — к концу 2011 года, Казахстан справился только с ТЭО. К середине текущего года должна быть подготовлена проектно-сметная документация. Но до сих пор не решено, будет ли дорога построена за счет госсредств или концессионных механизмов (стоимость нашего участка проекта — 60,8 млрд тенге). Судя по всему, власти склоняются ко второму варианту (наши партнеры ведут строительство за счет госбюджетов). Но даже если работу по организации тендера, определению победителя и подписанию концессионного соглашения начать сегодня, мы можем запоздать по срокам сдачи объекта минимум на один год — к концу 2012 года. Не говоря уже о том, что в условиях кризиса найти инвестора для строительства железнодорожной ветки будет совсем непросто.

Сплошные бонусы 

Первоначальный договор о строительстве железнодорожной линии Узень–Горган подписан туркменским и казахским президентами в мае 2007 года. 16 октября того же года в Тегеране президенты Казахстана, Туркменистана и Ирана подписали декларацию о строительстве дороги. А 1 декабря 2007 года главы правительств трех стран в целях реализации декларации подписали соответствующее соглашение.

Новый железнодорожный маршрут будет проложен от казахстанской станции Узень до туркменских станций Гызылгая, Берекет, Этрек и Горган, где и соединится с иранскими железными дорогами. Он позволит заметно сократить путь из центра Евразии до южных морей по сравнению с существующими магистралями. «По сравнению с существующим маршрутом (через Узбекистан, Туркмению и иранский Серахс), — говорит эксперт-аналитик отдела исследований железнодорожного транспорта Института проблем естественных монополий Сергей Величков, — новая железная дорога позволит сократить расстояние транспортировки более чем на 600 км, а время в пути — примерно на двое суток».

Общая протяженность новой дороги составит 650 км, стоимость проекта — 620 млн долларов. В первые годы эксплуатации по этому маршруту можно будет перевозить около трех-пяти миллионов тонн грузов ежегодно. В перспективе данная цифра должна вырасти до 10–12 млн тонн в год. Первый вице-президент ОАО «Российские железные дороги» (РЖД) Вадим Морозов ранее отмечал, что товарный рынок международного транспортного коридора «Север–Юг» (одним из участков которого и является Узень–Горган. — «ЭК») на перспективу оценивается в 16–17 млн тонн, и его значительная часть тяготеет к сухопутному маршруту.

Интерес к новой дороге проявляют не только участники проекта из числа среднеазиатских стран. Во-первых, он напрямую затрагивает интересы России. По прогнозу президента РЖД Владимира Якунина, к 2015 году общий прирост объемов перевозок внешнеторговых грузов в сообщении со странами Центральной Азии с участием железнодорожного транспорта РФ вырастет по сравнению с 2007 годом на 53%. При этом перевозки транзитных грузов в сообщении со странами Центральной Азии по территории России возрастут почти в два раза. За девять месяцев 2008 года объем грузовых перевозок в сообщении России со странами региона увеличился по сравнению с аналогичным периодом 2007?го на 17% и составил почти 85,8 млн тонн. По мнению г-на Величкова: «Для России этот проект прежде всего интересен как наиболее короткий маршрут к портам Персидского залива (порт Бендер-Аббас), товарным и сырьевым рынкам Ближнего и Среднего Востока, а также как возможный путь к государствам бассейна Индийского океана».

В конце прошлого года Россия публично заявила о прямой заинтересованности в новом маршруте. На открытии 2?го Международного регионального железнодорожного бизнес-форума «Стратегическое партнерство 1520: Центральная Азия» в декабре 2008 года в Астане г-н Морозов заявил о готовности компании рассмотреть вопрос об участии РЖД в реализации проекта Узень–Горган в качестве проектной или подрядной организации.

Россия поставила перед собой цель оптимизировать маршрут международного транспортного коридора (МТК) «Север–Юг» (от Санкт-Петербурга до порта Бендер-Аббас в Персидском заливе). Судя по всему, российские железнодорожные власти поняли, что без создания целостной железнодорожной инфраструктуры МТК «Север–Юг» будет довольно сложно реализовать свой потенциал. По словам г-на Морозова, появление линии Узень–Горган «позволит впервые в истории создать железнодорожный мост протяженностью 4,5 тысячи километров от Санкт-Петербурга до иранского порта Бендер-Аббас в Персидском заливе и соединить более коротким путем Северо-Западную и Центральную Европу со странами Ближнего Востока и Южной Азии».

Проект также затрагивает интересы стран Закавказья. Армянские железнодорожники полагают, что железная дорога Казахстан–Туркменистан–Иран будет способствовать облегчению экономического обоснования проекта железной дороги Иран–Армения–Грузия–Украина — она может стать продолжением дороги Узень–Горган. Причем для Армении важно, чтобы оба проекта были осуществлены если не одновременно, то хотя бы близко по срокам. Они дадут возможность осуществлять интенсивный товарообмен не только между Ираном, Арменией и Грузией, но и активизировать торговлю со странами Центральной Азии и Китаем. Прямое железнодорожное сообщение, несомненно, значительно понизит транзитные расходы товаров из Южного Кавказа в азиатские страны. 

Бонусы для всех 

Что касается нашей страны, то она получит кратчайший железнодорожный доступ к Среднему Востоку — важнейшему в системе международного товарообмена региону. По словам специалистов Альфа-банка, «Казахстан будет экспортировать по новой дороге металлы, нефть и нефтепродукты, а также пшеницу». Еще в середине октября 2007 года рабочие группы правительств Казахстана и Ирана провели активную работу по подготовке СВОП-операций с казахстанским зерном в третьи страны через Иран (при этом мы обязуемся поставлять зерно Ирану и получаем от Ирана обязательства поставлять его транзитом в третьи страны). Обратную загрузку магистрали могут обеспечить иранские предприятия химической промышленности, а также иранские продукты питания и ширпотреб. 

Без сомнения, маршрут станет хорошим коридором для экспорта казахстанской нефти. Чтобы пустить экспорт по старой дороге, мы должны были транспортировать нефть из западных регионов в Шымкент. Это сложно сделать не только технически, но и довольно дорого по коммерческим соображениям. На фоне снижения цен на нефть нам важнее отгружать ее там, где она добывается. «Все ищут альтернативу в получении энергоресурсов, — говорил на саммите прикаспийских государств в октябре 2007 года президент Нурсултан Назарбаев. — Поэтому наша задача состоит в том, чтобы вывести углеводородное сырье на международные рынки». Наряду с маршрутами Туркмения–Казахстан–Россия и в Китай президент тогда говорил о значении третьего маршрута через Иран к Персидскому заливу.

«Казахстан получит выход в Персидский залив, к морским портам Ирана, — говорит депутат мажилиса Зейнулла Алшымбаев. — В плане диверсификации каналов выхода на внешние рынки и развития экспортного потенциала это очень выгодный для страны проект». 

Кстати, весьма неплохо для Казахстана смотрятся дивиденды и от транзита в южном направлении. Летом прошлого года министр иностранных дел РК Марат Тажин озвучил идею резкого увеличения товарооборота Казахстана и Китая. «Главы наших государств поставили задачу к 2015 году достичь товарооборота в объеме 15 миллиардов долларов, — сообщил он журналистам после переговоров с главой внешнеполитического ведомства Китая Ян Цзечи. — Но, по оценкам экспертов, этот уровень будет достигнут, видимо, значительно раньше, возможно, в 2009 году». Скорее всего, кризис скорректирует сроки, но достижение этих показателей в перспективе вполне реально. Вопрос, когда они станут реальностью, зависит прежде всего от расторопности казахстанской стороны. 

Успеть вскочить на подножку 

И Туркменистан, и Иран заявляют о том, что строго следуют межправсоглашению и готовы закончить свои участки к намеченному сроку. По оценке г-на Алшымбаева, при реализации объекта на концессионной основе реальным сроком начала строительства является октябрь 2009 года, а завершение — конец 2012 года. 

Если сегодня приступить к работе, то правительство рассмотрит этот вопрос не раньше марта текущего года. Сначала необходимо инициировать специальное постановление казахстанского правительства. Затем согласно положениям закона «О концессиях» на подготовку тендерной документации, ее рассылку заинтересованным сторонам потребуются май и июнь включительно. Потом примерно два месяца (июль и август) необходимо для определения победителя и заключения с ним концессионного соглашения. «Процесс завершения проектно-сметной документации и получения положительного заключения в госорганах займет период до декабря 2009 года, — говорит г-н Алшымбаев. — В результате начало строительства объекта в лучшем случае отодвинется на январь-февраль 2010 года. Согласно технико-экономическому обоснованию проекта строительство займет 33 месяца. Если уже сегодня начнем работать по проекту, то выйдем на срок завершения строительства в конце 2012 года. В принципе, это крайний срок, и дальше тянуть Казахстану просто нельзя».

В данном случае срыв установленного соглашением срока ввода объекта в эксплуатацию составит примерно год. Возможный срыв срока со стороны Казахстана может привести к урону престижа государства на международном уровне. И вполне осязаемой упущенной выгоде.

Отметим, что даже резкая активизация работы над проектом не сможет расшить все узкие места. Если казахстанский участок трассы будет построен на концессионной основе, то встанет вопрос о возврате инвестиций концессионеру. Проезд по участку придется делать платным — и как к этому отнесутся наши партнеры, строящие свои участки за счет государственных средств, пока совершенно непонятно.
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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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