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"Узбекистан-7" (транспорт, статьи-1)

"Узбекистан-7" (транспорт, статьи-1):
	Дата
	Название
	Заголовок

	02.09.2000
	Независимая газета
	Мухин В. Каримов возродил Шелковый путь. В соревновании с Китаем за влияние в регионе Россия пока проигрывает [31 августа, с открытием туннелей через перевалы Камчик и Резак, начала действовать автомагистраль Ташкент - Ош - Кашгар - Пекин и далее к морскому побережью].

	2001
	Справочник 
	Узбекская Железная Дорога.

	20.03.2001
	УзА
	Начала действовать железнодорожная ветка Учкудук-Мискен-Султонузек-Нукус.

	11.05.2001
	Навигатор
	Таксанов А. В цепи транспортных магистралей. О развитии систем коммуникаций в Узбекистане.

	30.07.2002
	МПС России
	В США решили профинансировать проведение технико-экономического обоснования для восстановления двух основных железнодорожных линий Узбекистана [Фонд Lemna International выделяет госкомпании "Железные дороги Узбекистана" $600 млн].

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

	27.11.2002
	ЦентрАзия
	Абдуллаева Т. Глобальная логистика шелкового пути. Самарканд может стать центром интеграционных процессов в сфере транспортных коммуникаций Евразийского континента.

	29.07.2004
	Tribune.Uz
	Джураев А. Япония кредитует проект Ташгузар-Кумкурган "Узбекских железных дорог".

	28.08.2004
	Народное слово
	Ли С. Дороги, которые мы обустраиваем.

	12.10.2004
	Народное слово
	Указом И.Каримова создана Узбекская ассоциация транспорта и транспортных коммуникаций.

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

	29.09.2007
	ЦентрАзия
	Николай Кузнецов, начальник информационно-аналитического отдела и международных автоперевозчиков Узбекистана: Развитие транзитно-транспортного потенциала Республики Узбекистан.

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

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

	01.11.2009
	Фергана.Ру
	Зачем Узбекистану афганская железная дорога? [Госкомпания "Железные дороги Узбекистана" выиграла тендер правительства Афганистана на строительство участка железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф протяженностью 75 км стоимостью 129 млн долл.]

	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]

	18.08.2010
	ИА REGNUM
	Узбекистан реконструирует дорогу на Юг Киргизии. Начал функционировать "сухой порт" ЗАО "Центр логистики Ангрен".

	18.09.2010
	ИБВ
	Месамед В.И. Сотрудничество между Ираном и Узбекистаном в транспортной сфере.

	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.

	06.05.2011
	Афганистан.Ру
	Верхотуров Д. Перспективы выхода Афганистана из транспортной блокады. Вступление Афганистана в систему 1520 мм своими северными железными дорогами очень важно.

	17.05.2011
	ИБВ
	Аристова Л.Б. Пакистан: страны ШОС и интеграция в транспортной инфраструктуре.

	08.08.2011
	СA-NEWS
	"Узбекские железные дороги" и Афганистан подписали контракт по эксплуатации железной дороги "Хайратон - Мазари-Шариф". По контракту "Узбекистон темир йуллари" выступит в качестве оператора железной дороги.
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Мухин В. Каримов возродил Шелковый путь. В соревновании с Китаем за влияние в регионе Россия пока проигрывает [31 августа, с открытием туннелей через перевалы Камчик и Резак, начала действовать автомагистраль Ташкент - Ош - Кашгар - Пекин и далее к морскому побережью]. // Независимая газета. 02.09.2000.

http://ng.ru/cis/2000-09-02/5_silk_way.html

http://www.autotransinfo.ru/tr_news.asp?MsgID=1210374275&q=&Type=8&m=1&p=1

Владимир Мухин

ЗА ИНФОРМАЦИЕЙ о боевых действиях в Центральной Азии как-то в стороне от внимания СМИ осталось чрезвычайно важное событие. 31 августа, с открытием туннелей через перевалы Камчик и Резак, Узбекистан прорубил окно к Тихому океану. С этого момента начала действовать крупнейшая в Азии стратегическая международная автомобильная магистраль Ташкент-Ош (Киргизия)-Кашгар (Китай)-Пекин и далее - к морскому побережью. Этот маршрут полностью повторяет Великий шелковый путь, существовавший в прошлом тысячелетии. 

Произведенные работы впечатляют. При строительстве 11-километрового туннеля через перевал Камчик - единственной идущей по территории Узбекистана дороги в Ферганскую долину - выполнено свыше 3 млн. куб. м земляных работ, уложено 39 тыс. т асфальтобетона, только на туннели израсходовано 196 тыс. куб. м песка, 212 тыс. куб. м гравия, 4500 куб. м железобетона, 32 600 т асфальта. 

По построенной трансконтинентальной дороге ежесуточно будут проходить 17 тыс. автомобилей и проезжать около 150 тыс. пассажиров. 

О строительстве туннеля сообщалось очень мало. Перевал Камчик упоминался больше в боевых сводках, поскольку, по информации некоторых СМИ, боевики ИДУ пытались его захватить. Говорилось даже, что перевал удерживается террористами. И официальный Ташкент по этому поводу делал опровержение. 

Сегодня туннель охраняет целая бригада спецназа. Через каждые 100 м - пост с автоматчиками, пулеметчиками и гранатометчиками (зенитчиками). Ведется электронное наблюдение. В туннеле проложено 69 км кабеля, установлены современные средства радио- и телефонной связи, освещения, пожаротушения. 

Кроме этого вдоль всей дороги до самой границы с Киргизией через каждые 1-2 км размещены посты милиции, Службы национальной безопасности и военных. Все войска в республике приведены в боевую готовность высшей степени и сконцентрированы в трех горячих точках страны - Сурхандарьинской области, в районе Чарвакского водохранилища (Ташкентская область) и на юге Ферганской долины. Задействованы даже курсанты военных училищ - Чирчикского танкового и Ташкентского пограничного. 

Столь беспрецедентные меры безопасности связаны с тем, что власти Узбекистана ожидают новых прорывов боевиков. Спецслужбы озадачивает тот факт, что в прорвавшейся на прошлой неделе в район Чарвака группе из 15 бандитов (восемь из них уже уничтожены, остальные скрылись в сторону Киргизии) все были местными жителями. Это люди, хорошо знающие местность и горы, т.к. в свое время работали кто егерями, кто геологами, кто охотниками. Никакого идеологического подтекста в действиях боевиков не наблюдалось. Вооружены они были похуже тех людей, которые действовали в Сурхандарьинской области. Однако ряд обстоятельств позволяет сделать вывод, что ими руководили "специалисты". 

Узбекские эксперты говорят, что тактика борьбы с боевиками в республике отличается от той, что применялась и применяется в Чечне. Войска не ведут огонь по селениям, поскольку все кишлаки, как правило, расположены в оазисной зоне и перенаселены. Здесь эффективно применять высокоточное оружие и снайперские винтовки. Именно их в экстренном порядке и поставил Узбекистану Китай после визита туда министра обороны Узбекистана генерал-лейтенанта Юрия Агзамова. 

Однако вызывает недоумение, почему также быстро не сработала Москва. Ведь известно, что снайперские винтовки Драгунова, которые производятся в России, - лучшие в мире. У них выше живучесть ствола, прицельная дальность винтовок - до 2 км. Оснащены специальной оптикой для стрельбы ночью. 

Ответить, почему Узбекистан закупил винтовки именно китайского производства, не составляет большого труда - вооружение, которое поставляет Пекин, просто дешевле. Не исключено, что в данном случае оно вообще было поставлено бесплатно, чтобы завоевать рынок. Теперь вооружение можно транспортировать по Великому шелковому пути. Выгода очевидна. 

В узбекском посольстве заверили, что российско-узбекское военное сотрудничество развивается на плановой, долговременной основе. А высокопоставленный представитель Генштаба заявил, что "Россия в ближайшие дни окажет Узбекистану помощь в ликвидации банд террористов поставками авиационного и сухопутного оружия и боеприпасов". Однако - почему не оказала до сих пор? Почему Пекин опередил Россию и по некоторым вопросам имеет более прочные позиции в регионе?
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Узбекская Железная Дорога. // Справочник Андрея Уланова.

http://unla.webservis.ru/sprav/dorogi/uz.htm 

 Центр— г. Ташкент 

 Отделения: 
 1. Каракалпакское НОД— 

 2. Ургенчское НОД— 

 3. Бухарское НОД— 

 4. Каршинское НОД— 

 5. Термезское НОД— 

 6. Ташкентское НОД— 
 7. Кокандское НОД— 

 Включены регионы: 

 Узбекистан 

 Республика Карапалкстан (КркРбк) 

 Хорезмская область (ХорОбл) 

 Бухарская область (БухОбл) 

 Навойская область (НвйОбл) 

 Сырдарьинская область (СырОбл) 

 Ташкенстская область (ТашОбл) 
 Намаганская область (НамОбл) 

 Андижанская область (АндОбл) 

 Ферганская область (ФргОбл) 

 Джизакская область (ДжзОбл) 

 Самаркандская область (СмрОбл) 

 Кашкадарьинская область (КашОбл) 

 Сурхандарьинская область (СрхОбл) 

 Казахстан 

 Мангистауская Область (МгсОбл) 

 Южная область (ЮжнОбл) 

 Республика Таджикистан 

 Ленинабадская область (ЛбдОбл) 

 Туркменистан 

 Киргизская Республика 

 № Участок Таблица Схема 

 10-48 Ченгельды— Салар 10-48 

 10-49 Салар— Ходжикент 10-49 

 10-50 Салар— Узбекистан 10-50 

 10-51 КЕЛЕС— Узбекистан 10-51 

 10-52 Кызыл-Тукумачи— АНГРЕН 10-52 

 10-53 Узбекистан— СЫРДАРЬИНСКАЯ 10-53 

 10-54 СЫРДАРЬИНСКАЯ— Хаваст 10-54 

 10-55 СЫРДАРЬИНСКАЯ— ДЖИЗАК 10-55 

 10-56 ДЖИЗАК— Хаваст 10-56 

 10-57 Хаваст— КОКАНД-1 10-57 

 10-58 КОКАНД-1— УЧКУРГАН 10-58 

 10-59 УЧКУРГАН— АНДИЖАН-1 10-59 

 10-60 АНДИЖАН-1— КАРАСУ-Узбекский 10-60 

 10-61 ОШ— Кок-Янгак 10-61 

 10-62 АНДИЖАН-1— Ахунбабаева 10-62 

 10-63 Ахунбабаева— КЫЗЫЛКИЯ 10-63 

 10-64 Ахунбабаева— КОКАНД-1 10-64 

 10-65 ДЖИЗАК— Мароканд 10-65 

 10-66 Мароканд— Кашкадарья 10-66 

 10-67 Кашкадарья— ТАЛИМАРДЖАН 10-67 

 10-68 КАРШИ— КИТАБ 10-68 

 10-69 ГУЗАР— КУМКУРГАН 10-69 

 10-70 раз№161— Амузанг 10-70 

 10-71 ТЕРМЕЗ— Сарыасия 10-71 

 10-84 Бейнеу— Тахиаташ 10-84 

 10-85 Найманкуль— Чимбай 10-85 

 10-86 НУКУС— НАВОИ 10-86 

 10-87 НАВОИ— БУХАРА-1 10-87 

 10-88 БУХАРА-1— Ходжадавлет 10-88 

 10-89 БУХАРА-1— Кашкадарья 10-89 

 10-90 Мароканд— НАВОИ 10-90 

 10-91 Газоджак— оп449км 10-91 

10-61 ОШ— Кок-Янгак

http://unla.webservis.ru/sprav/tabl/10/uz/10-61.htm 

Регион/дорога Название и тип Рст/ТР 

КргРбк/Кирг ОШ 0 

КргРбк/Кирг Кашгаркишлак 10 

КргРбк/Кирг КАРАСУ-Узбекский 22/376 

КргРбк/Кирг оп381км 27/381 

АнжОбл/Уз Султанабад 31/385 

АнжОбл/Уз оп388км 44/388 

АнжОбл/Уз ХАНАБАД 47/391 

АнжОбл/Уз оп395км 41/395 

КргРбк/Кирг оп398км 44/398 

КргРбк/Кирг оп402км 48/402 

КргРбк/Кирг ДЖАЛАЛ-АБАД 51/405 

КргРбк/Кирг Багиш 65/419 

КргРбк/Кирг Кок-Янгак 80/434
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Начала действовать железнодорожная ветка Учкудук-Мискен-Султонузек-Нукус. // УзА. 20.03.2001.

http://www.uza.uz/business/20010320/001.html

Прокладка 226-километровой железнодорожной линии проведена за короткий срок строителями Навоийской, Бухарской, Хорезмской областей и Республики Каракалпакстан. Этому также способствовала современная техника, завезенная из Австрии.

Прокладка 56-километрового пути в Навоийской области, строительство станций Учкудук-2 и Бузовбой были возложены на Зерафшанское строительное управление. За короткий срок были построены 50-местная станция Учкудук-2 и дополнительные сооружения. На 25-местной станции Бузовбой проведены строительно-монтажные работы более чем на 600 квадратных метрах.

В торжествах по случаю открытия новой железнодорожной ветки приняли участие заместитель Премьер-министра Узбекистана А. Исаев, хоким области Г. Дилов.
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Таксанов А. В цепи транспортных магистралей. О развитии систем коммуникаций в Узбекистане. // Навигатор. 11.05.2001.

http://www.navigator.kz/articles/econom110501a.shtml

Автор: Алишер ТАКСАНОВ, кандидат экономических наук 

В географическом смысле Узбекистан расположен в центре Центральной Азии, но это, как показывает жизнь, имеет позитивные геополитические и геоэкономические преимущества, но в то же время и недостатки. К недостаткам можно отнести то, что республика не имеет прямого выхода к открытым морям, то есть самому эффективному, быстрому способу транспортировки грузов и серьезному фактору увеличения внешней торговли. Чтобы достичь их, приходится пересекать границы двух-трех государств, которые порой диктуют свои условия. Таким образом, Узбекистан как бы зажат со всех сторон иными странами, часть из которых отнюдь не отличаются политической стабильностью и экономическим прогрессом. Наоборот, они усложняют ситуацию во всем регионе и способствуют дезинтеграционным процессам в Центральной Азии, а также стимулируют отторжение региона от участия в глобальных коммуникационных системах. 

Статистика транспортной экономики

Между тем, транспортная система Узбекистана, несмотря ни на что, продолжает развиваться. Так, в 1999 году всеми видами транспорта республики было перевезено 812,5 млн. тонн грузов, что на 1,7% выше уровня предыдущего года. Большую нагрузку в отправке грузов принял на себя автомобильным транспорт — им перевезено 728,9 млн. тонн — это 89,7% от общего объема перевозок. Значительно отстали от него железнодорожный — 41,8 млн., трубопроводный — 41,7 млн. Что касается наших "крыльев", то воздушными судами было перевезено 15,8 тыс. тонн, а водным — 81,0 тыс. тонн. 

Грузооборот составил 45,9 млрд. т-км или увеличился на 4,9%. В разрезе транспорта: железнодорожный обеспечил 13,9 млрд. т-км, автомобильный — 10 млрд., трубопроводный — 21,9 млрд., воздушный — 0,1 млрд., водный — 0,0 млрд. (цифры незначительны). Как видно из этого, из общего объема грузооборота большая часть приходится на долю "трубы" — 47,7% и "железки" — 30,3%, что связано с большей средней дальностью перевозки грузов этими видами транспорта, чем с "колесами". 

Из общего объема отправленных грузов экспорт составил 7,9 млн. тонн (это 1% от общего объема), причем из него в страны дальнего зарубежья — 16,7%, в СНГ — 83,3%. В свою очередь, объем импорта в республику составил 6,7 млн., из которого 24,9% — это ввоз грузов из стран дальнего зарубежья и 75,1% — из СНГ. Нужно заметить, что железнодорожным транспортом из республики вывезено 3,1 млн. тонн или 39,4% от общего объема экспорта, кстати, в страны дальнего зарубежья — 1,1 млн. тонн. 

Каков же был объем погрузки магистрального железнодорожного транспорта? Это, согласно статистике, 2,72 млн. тонн каменного угля, 12,5 млн. — нефтяных грузов, 393,6 тыс. — черных металлов, 486,4 тыс. — лом черных металлов, 2,7 млн. — химических и минеральных удобрений, 12,2 млн. — строительных грузов, 2,5 млн. — цемента, 2,2 млн. зерна и продуктов перемола, 4,8 млн. — остальных грузов. 

Предприятиями министерств и ведомств, осуществляющих автомобильные перевозки, в 1999 году было транспортировано 485,2 млн. тонн грузов (что на 0,9% больше уровня 1998 года), а грузооборот достиг 6,6 млрд. т-км. Индивидуальными предпринимателями, занимающихся коммерческими грузовыми перевозками, также удалось добиться неплохих результатов: ими перевезено 38,7 млн. тонн грузов (что на 10,5% больше предыдущего года), а грузооборот частного сектора составил 2 млрд. т-км (это на 11% больше). 

В 1999 году в целом по республике отмечено снижение отправления грузов железнодорожным транспортом на 12%. Между тем, произошло увеличение на Бухарском, Приаральском и Каршинском отделениях "железки". 

Городской транспорт также снизил свои обороты. Так, трамвайно-троллейбусным транспортом было перевезено 191,8 млн. человек (это 87,6% от уровня 1998 года), а метрополитеном — соответственно, 120 млн. (91,1%). Грузооборот составил 45,9 млрд. т-км или увеличился на 4,9%. В разрезе транспорта: железнодорожный обеспечил 13,9 млрд. т-км, автомобильный — 10 млрд., трубопроводный — 21,9 млрд., воздушный — 0,1 млрд., водный — 0,0 млрд. (цифры незначительны). Как видно из этого, из общего объема грузооборота большая часть приходится на долю "трубы" — 47,7% и "железки" — 30,3%, что связано с большей средней дальностью перевозки грузов этими видами транспорта, чем с "колесами". 

Из общего объема отправленных грузов экспорт составил 7,9 млн. тонн (это 1% от общего объема), причем из него в страны дальнего зарубежья — 16,7%, в СНГ — 83,3%. В свою очередь, объем импорта в республику составил 6,7 млн., из которого 24,9% — это ввоз грузов из стран дальнего зарубежья и 75,1% — из СНГ. Нужно заметить, что железнодорожным транспортом из республики вывезено 3,1 млн. тонн или 39,4% от общего объема экспорта, кстати, в страны дальнего зарубежья — 1,1 млн. тонн. 

Каков же был объем погрузки магистрального железнодорожного транспорта? Это, согласно статистике, 2,72 млн. тонн каменного угля, 12,5 млн. — нефтяных грузов, 393,6 тыс. — черных металлов, 486,4 тыс. — лом черных металлов, 2,7 млн. — химических и минеральных удобрений, 12,2 млн. — строительных грузов, 2,5 млн. — цемента, 2,2 млн. зерна и продуктов перемола, 4,8 млн. — остальных грузов. 

Предприятиями министерств и ведомств, осуществляющих автомобильные перевозки, в 1999 году было транспортировано 485,2 млн. тонн грузов (что на 0,9% больше уровня 1998 года), а грузооборот достиг 6,6 млрд. т-км. Индивидуальными предпринимателями, занимающихся коммерческими грузовыми перевозками, также удалось добиться неплохих результатов: ими перевезено 38,7 млн. тонн грузов (что на 10,5% больше предыдущего года), а грузооборот частного сектора составил 2 млрд. т-км (это на 11% больше). 

Развитие отраслевой коммуникации

СВЯЗЬ. В формируемой узбекской модели экономического развития связи, как отрасли народного хозяйства, государством придается особое значение. Опыт прогрессивных зарубежных стран показывает, что сфера услуг формирует до 60% ВНП и доля в ней отрасли связи весьма значительна. В Узбекистане пока что этот показатель не дотягивает 2% от ВВП, однако по сравнению с 1998 годом эта сфера увеличила темп роста в 1,6 раза. Конечно, наличие телефонов в 1,5 млн. единиц (что на 61,1 тыс. шт. больше, чем в предыдущем периоде) позволило сблизить многие города и поселки, а также народы и страны. В результате, платные услуги, оказанные населению республики, достигли 13,9 млрд. сумов или 32,2% от общего объема услуг связи. Общий объем услуг связи, оказанных предприятиями, составил 43,1 млрд. сумов. Общий объем услуг связи, оказанных предприятиями, составил 43,1 млрд. сумов

Между тем, необходимо сказать, что доля предприятий с иностранными инвестициями, которые были заняты в оказании услуг связи, в общем объеме услуг данного рода возросла с 30,9% в 1998 году до 41,1% в 1999 году. По мнению экспертов, такое стало возможным благодаря внедрению в эту отрасль новейших технологий и современных средств коммуникаций. Напомним, что в результате проведения программ модернизации телекоммуникационной сети республики были приняты в эксплуатацию оптические линии связи на магистралях Бухара-Нуксу протяженностью 607 км, Ташкент-Ангрен — 203 км, радиорелейных линий Ангрен-Бухара — 422,5 км, Самарканд-Карши — 196,8 км и Ургенч-Турткуль — 33,8 км. Несомненно, это позволило не только повысить качество передачи информации, но и обеспечило коммуникационную интеграцию регионов. 

Сфера телекоммуникаций также подвергается рыночным реформам, и, по мнению экспертов, одна из наиболее бурно развивающихся отраслей Узбекистана. Стоит вспомнить, что еще в 1995 году правительством была принята национальная программа развития телекоммуникаций на период до 2010 года. В последние года в республики получили развитие современные виды связи, в частности, сотовая связь. В целях развития конкуренции и ограничения монополистической деятельности в области сотовой связи совместно с иностранными партнерами было создано несколько операторов, среди которых стоит упомянуть "Уздунробита", "Коском", "Узмаком", "ДЭУ Юнител", "Бузтон". От оказания услуг сотовой связи получено доходов в размере 12,7 млрд. сумов, что в 1,8 раза больше, чем в 1998 году. 

В сфере услуг связи развитие получают и предприятия Узбекского агентства почты и телекоммуникации. Так, предприятиями сферы почты и телекоммуникаций был осуществлен экспорт на $26,3 млн. 

Узбекская сфера связи все больше интегрируется в мировую информационную систему. Еще в 1997 году было завершено строительство 1-го этапа национального сегмента Транс-Азиатско-Европейской (ТАЕ) волоконно-оптической линии связи, протяженностью от Шанхая (Китай) до Франкфурта-на-Майне (Германия). Узбекские специалисты проложили этот кабель на расстоянии 944 км от границ Казахстана до Туркменистана. Более того, построена и введена в эксплуатацию волоконно-оптическая кольцевая линия связи в г.Ташкенте протяженностью в 104 км. Эксперты считают, что данное кольцо позволило снять нагрузку на соединительные линии города, что значительно повысило качество предоставляемых услуг телефонной связи. Между прочим, любой человек, имеющий компьютер и модем может войти в глобальную сеть ИНТЕРНЕТ и получить доступ к мировой информации благодаря именно работе новый средств связи.

В данном контексте стоит сказать, что в республике не прекращалась работа по дальнейшему развитию межрегиональной сети, выбору наиболее оптимальных маршрутов направления трафика. В результате, в 1999 году удалось довести до 46% долю цифровых каналов на регионы Узбекистана. В тоже время проявилась резкая дифференциация использования новейших систем: так, емкость ТАЕ ВОЛС задействована на республиканском уровне на 83%, в то время как на международном уровне — всего на 21%. 

Естественно, что стремление республики сформировать современную телекоммуникационную систему наталкивается на постоянную необходимость в крупных инвестициях: средствах, технологиях, капитале. И этот аспект находит понимание инвесторов как внутри страны, так и за ее пределами. В рамках Национальной программы реконструкции и развития телекоммуникационной сети были проведены работы по различным объектам телекоммуникаций с использованием кредитных линий международных фондов OECF-1 (Япония) и ЕДСФ (Корея). 

ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА. В течение многих десятилетий грузы Узбекистана вывозились и ввозились через черноморские, балтийский и Дальневосточные порты. С открытием железнодорожного сообщения Ходжидавлет-Серахс-Бандар-Аббса, страны Центрально-азиатского региона получили возможность выхода на мировой рынок через персидский залив. Нужно сказать, что объем перевозок грузов в данном направлении увеличивается из года в год. Так если в 1996 году через иранский коридор было перевезено около 34 тыс. тонн груза, то за 11 месяцев 2000 года перевезено экспортно-импортных грузов республики свыше 344 тыс. тонн. В увеличении объемов перевозок по этому коридору большая заслуга и фрахтового агента компании ГП "Узбекжелдорэкспедиция".

В то же время, объемы перевозок по транспортному коридору Узбекистан-Туркменистан-Азербайджан-Грузия падают. Ни для кого не секрет, что договор о координации деятельности железнодорожного транспорта, подписанный в мае 1996 года Президентами Республики Узбекистан, Грузии, Республики Азербайджан и Туркменистана, дал значительные преимущества при использовании указанного коридора, как в части сокращения стоимости, так и сроков доставки грузов в страны Европы и Азии. К примеру, при перевозке грузов Узбекистана в Европу расстояние перевозки от Ташкента до порта Поти составляет всего три тысячи километров, тогда как по ранее широко используемым маршрутам, например до порта Ильичевск, это расстояние уже на 1100 километров больше. Кроме того, действуют льготные тарифы на обработку грузов в портах, правительства государств-перевозчиков гарантируют сохранность и безопасность перевозки грузов по своим территориям.

Возможности этого коридора вызывают естественный повышенный интерес предпринимателей Европы, Азии и других стран региона. Однако, в настоящий момент перевозки пока сдерживаются из-за отступлений от условий этого Договора отдельными участниками перевозочного процесса, недостаточной пропускной способности паромной переправы через каспийское море от Туркменбаши до Баку и др. В частности, еще не до конца решена проблема по объемам встречных грузо-и вагонопотоков, которые пока не соответствуют друг другу. Туркменская сторона не стала придерживаться соглашения о грузовых транзитных перевозках, где она обязуется предоставлять 50%-ю льготную скидку за транзит. Более того, Туркменистан ввел 20% налог на добавленную стоимость, а азербайджанская сторона тоже поддержала это, введя 20% НДС. В итоге, стоимость узбекских грузов повысилась почти на треть, что привело к снижению грузооборота: так, если в 1998 году по ТРАСЕКА Узбекистан перевез 295 тыс. тонн грузов, то в 1999 году — в два раза меньше этой цифры. 

В свою очередь, ГАЖК "Узбекистон темир йуллари" хорошо понимает, что без увеличения пропускной способности, реконструкции и модернизации существующих железнодорожных линий железнодорожный транспорт Узбекистана будет испытывать существенные затруднения в стабильном обеспечении перевозок резко возрастающих грузопотоков по транспортным коридорам. В этих целях Узбекские железные дороги последовательно решают вопросы инвестиций в развитие перевозочных мощностей.

В настоящее время в республике осуществляется комплекс крупных работ по строительству новых и реконструкции существующих железнодорожных путей. Определены основные инвестиционные проекты, некоторые из которых уже реализуются. Три проекта объявлены государственной целевой программой — это электрификация железнодорожных линий Самарканд-Бухара-Ходжадавлат и Самарканд-Карши— Бухара, а также строительство новых железнодорожных линий Навои-Учкудук-Султануиздаг-Нукус и Гухар-Кумкурган.

Участок Учкудук-Нукус общей протяженностью 342 километра, пройдет по территориям, обладающим значительными запасами полезных ископаемых — золота, полиметаллических руд, газа, мрамора и других. Продолжается строительство второй новой железнодорожной линии Гузар-Кумкурган протяженностью 124 километра. Она также прокладывается в местах, богатых углем, полиметаллическими рудами, мрамором и гранитом. Обе стройки инвестируются за счет бюджетных средств республики.

Намеченный в сроки ввод в число действующих новых маршрутов позволит помимо создания единой сети железных дорог Узбекистана дать импульс к развитию в малообжитых районах современной горнодобывающей и перерабатывающей промышленности, значительно сократит расстояние и сроки доставки грузов, даст новые рабочие места населению Республики Узбекистан.

Наравне со строительством, которое осуществляется за счет собственных средств, компания "Узбекистон темир йуллари" работает по привлечению иностранных инвестиций и в связи с этим активно сотрудничает с:

* Японским Банком Международного сотрудничества (бывший Фонд Зарубежного Экономического Сотрудничества);

* Азиатским Банком развития;

* Европейским Банком развития;

* Европейским банком реконструкции и развития;

* Банком Кредитанштальт фюр Видерауфбау.

Совместно с фондом ОЕСФ продолжается работа по Проекту Совершенствование пассажирского железнодорожного транспорта. В соответствии с подписанным 16 июня 1996 года кредитным соглашением между Фондом по внешнеэкономическому сотрудничеству (Япония) и Правительством Республики Узбекистан, ГАЖК "Узбекистон темир йуллари" реализует проект "Модернизация пассажирского железнодорожного транспорта" кредитная линия которого составляет более 6 млрд. япон.йен. В рамках проекта заканчивается строительство в г.Ташкенте современного вагоноремонтного завода с программой капитального ремонта пассажирских вагонов 450 ед. в год, предусмотрена покупка 25 новых пассажирских вагонов. Полное завершение данного проекта намечено уже в декабре текущего года.

На сегодняшний день, с участием Азиатского банка развития реализуются и намечены к реализации, следующие инвестиционные проекты:

Стоимость Проекта реконструкции железных дорог составляет 126 млн. долларов США, в том числе 70 млн. долларов США (55,6% от общей стоимости Проекта). Оставшаяся сумма в размере 56 млн. долларов США (44,4%) покрывается за счет собственных средств ГАЖК "Узбекистон Темир Йуллари". Отметим, что в рамках этого Проекта осуществляется:

* оздоровление 320 км железнодорожного пути по главному направлению "Великий шелковый путь", по маршруту Чингельды-Ташкент-Самарканд;

* приобретены современные путеремонтные машины и оборудования для реконструкции пути, а также материалы верхнего строения пути;

* проводится поэтапная реформа и реструктуризация железнодорожного сектора республики Узбекистан.

Кроме того, в рамках технического содействия представленного АБР разработано ТЭО проекта "Модернизация железных дорог". Этот проект является вторым этапом проекта "Реконструкция железных дорог" и включает в себя модернизацию участка железной дороги от Самарканда до Ходжадавлета. В декабре т.г. намечено заключение заемного Соглашения по указанному проекту. Стоимость проекта составляет 155 млн. долларов США.

Одновременно совместно с Европейским Банком Реконструкции и Развития ведется работа по проекту обновления парка локомотивов и управления этим парком. 1 декабря 1999 года подписано гарантийное соглашение между Республикой Узбекистан и ЕБРР и Кредитное соглашение между ГАЖК "Узбекистон темир йуллари" и ЕБРР. Стоимость проекта составляет 40 млн. долл. США. Начало реализации проекта намечено на 1 квартал 2001 года, а завершение — на 2003 г.

В число приоритетных инвестиционных проектов, которые планируются осуществить до 2010 года на главных направлениях компании, входят: усиление каналов связи с применением волоконно-оптических линий, закупка нового подвижного состава — электровозов и вагонов и модернизация существующего, строительство новых железнодорожных линий, реализацию новых технологий и материалов верхнего строения железнодорожного пути, организацию выпуска на заводах компании необходимых материалов и запасных частей по программе импортозамещения.

Разработаны и согласованы ТЭО обоснования инвестиционных проектов строительства электровозоремонтного завода и электрификации участка Ташкент-Ангрен (реализация и этих проектов намечена, соответственно с Японским банком Международного сотрудничества и Банком Кредитанштальт фюр Видерауфбау. Ведется прединвестиционная проработка следующих инвестиционных проектов:

* Строительство новой железной дороги Ангрен-Пап;

* Реконструкция вокзала на станции Ташкент;

Прогресс в области реформ железнодорожного сектора позволит превратить ГАЖК "Узбекистон темир йуллари" в высокопроизводительную организацию, коммерчески гибкую, ориентированную а заказчика, в том числе и на экспедиторские организации. 

АВИАЦИЯ: Аэропорты являются не просто воздушными гаванями страны, но и лицом страны. В Узбекистане благодаря предоставленным иностранным кредитам удалось модернизировать системы управления воздушным движением, реконструировать аэропорты Ташкента, Бухары, Самарканда и Ургенча, которым, кстати, присвоен статус международных. По итогам работы за 2000 год сумма освоенных инвестиций, кредитов, полученных под гарантию узбекского правительства, составила $147,17 млн. По проекту модернизации аэропортов освоено уже $33,1 млн. и 345,6 млн. сумов. Всего, по оценкам специалистов, в гражданскую авиацию страны инвестировано более $1,2 млрд.

Несомненно, национальный авиаперевозчик Узбекистана за короткие сроки сумел завоевать авторитет на международных линиях и занял прочную нишу в мировой системе авиауслуг. Ведь более с чем 70 авиапредприятиями мира подписаны соглашения о сотрудничестве, причем "Узбекские линии" стали одним из немногих в СНГ, которым дано право "пятой свободы" — полета над территорией США. По итогам первых пяти лет работы НАК была награждена специальным дипломом Международного фонда авиационной безопасности за продолжительную безаварийную работу и внедрение новых технологий, что свидетельствует о признании уважаемой организации деятельности "Хаво йуллари".

Парк воздушных судов. Мощным толчком для этого стали предпринятые меры руководством авиакомпании и правительства по модернизации авиационной инфраструктуры, прежде всего, воздушных судов. Сегодня в состав парка входят десять современных машин, в частности, три евробуса А-310, два Боинга-767 и два Боинга-757, три RJ-85. На региональных авиалиниях используется пассажирский лайнер Ил-114, построенный ташкентскими авиастроителями совместно с российскими, американскими и канадскими партнерами. Безусловно, эксплуатация данных типов самолета позволило открыть конкурентоспособные рейсы в крупнейшие города Европы, Азии и Америки. 

В настоящее время национальным перевозчиком осуществляются регулярные рейсы более чем в 20 государств дальнего зарубежья и СНГ, за пределами республики действует около 40 представительств. Только за 1999 год НАК перевезла 1,708 млн. пассажиров, что на 19,6% больше, чем в 1998 году, грузов — 36,2 тыс. тонн, что на 29% больше предыдущего периода. Это свидетельство того, что экономика авиакомпании отвечает требованиям рыночных условий и поэтому "Узбекские линии" сумели интегрироваться в мировое хозяйство. На сегодняшний день перевозочные документы НАК признаны 55 авиакомпаниями, в частности, американской "Трансуорлд эйрлайнз", румынской "Таром А.С.", "Чешскими авиалиниями" и др.

Нельзя не затронуть и то, что особое развитие получает и наземное хозяйство. Другим успехом НАК можно считать организацию на территории республики ремонта и обслуживания западных самолетов в объеме "C-Chek", что позволяет не только экономить валютные ресурсы, но и зарабатывать их. Более того, впервые в Центре техобслуживания, созданного на базе авиатехнического комплекса "Хаво йуллари" и 243-завода, начался ремонт вертолетов серии Ми-8.

Понимая, что удержаться на мировом рынке возможно лишь в интеграции, руководство НАК всячески стремилась к созданию экономических альянсов, например, с российскими перевозчиками "Трансаэро" и "Аэрофлот", разработана расширенная программа сотрудничества с авипредприятием "Пулково", вступил в силу договор с авиакомпанией "Сибирь". Недавно заключенное соглашение с авиакомпанией "Балкан" позволяет уже в этом году начать полеты на Нью-Йорк через Софию. Такой же документ уже действует по линии Ташкент-Киев-Нью-Йорк с "Авиалиниями Украины". В июне 2000 года между Национальной авиакомпании "Узбекистон хаво йуллари" и израильской авиакомпанией El Al было заключено пять документов, среди которых меморандум о взаимопонимании и соглашения о снабжении авиационным топливом рейсов в аэропорт "Тошкент", о наземном обслуживании, об аренде самолетов, а также кодшеринговое соглашение на лето 2000 года. Говоря о последнем документе необходимо уточнить, что под ним необходимо понимать совместную эксплуатацию маршрута Тель-Авив — Ташкент — другие страны, в частности Юго-Восточная Азия. НАК предоставляет для грузовых и пассажирских перевозок свои воздушные суда, а израильские партнеры предоставляют услуги по рекламе маршрута, бронированию мест, продажу билетов, то есть полностью загрузку рейса, а это дает увеличить частоту рейса с двух до трех в неделю. 

Проект Самаркандского хаба

О существовании проекта "Жемчужина Востока" не раз писали в узбекистанских газетах, но до сегодняшнего дня нельзя было сказать, что он вступил в фазу практической реализации. Впрочем, это и понятно, ведь создание центра логистики — интегрированного авиационного, автомобильного, морского и железнодорожного транспортного узла, совмещающего в себе и функции свободной экономической зоны и пункта перераспределения туристического потока, — для нашей республики дело новое и не простое. Хотя в мире уже существуют и довольно успешно функционируют множество подобных транспортных узлов, например, Франкфурт, Дубай, Лиепае, Шеннон, однако специфика Узбекистана не позволяла сразу приступить к формированию их на своей территории. Дело в том, что в первые годы независимости республики вначале необходимо было осуществить рыночные преобразования: стабилизировать финансово-экономическое положение, провести приватизацию и создать многоукладную экономику, и лишь затем можно говорить о формировании новых элементов, которые бы способствовали укреплению страны в мировой хозяйственной системе и предопределили ее нишу в глобальной экономике. Несомненно, в этом смысле центр логистики должен сыграть значительную роль. 

Создание центра логистики как терминалов для перевалки грузов практикуется в Европе в течение более чем десяти лет, и они уже доказали свои экономические преимущества. Данные центры состоят из системы современных складских, холодильных, перевалочных и других сооружений и предлагают полный спектр услуг по транспортным операциям, оформлению грузов и техническому обслуживанию транспортных средств. Кроме того, они могут включать в себя комплекс удобств для водителей автопарков дальнего назначения (гостиницы, магазины и др.). 

Центры логистики, имея прямой доступ к автомагистралям и железной дороге, являются узловыми пунктами для объединения различных транспортных систем. Особую роль в них играет авиация, так как это наиболее быстрое и безопасное средство передвижения, а для Узбекистана оно играет основную роль в интеграционной и торговой связи, поскольку республика не имеет прямого выхода к морю. Одновременно эти центры являются связующими звеньями между производителями, поставщиками и потребителями, поскольку могут выполнять ряд функций по распределению, обработке, сортировке и упаковке товаров. Центры оптимизируют перевозку грузов по автомобильным, железнодорожным и авиационным магистралям, а также способствуют мультимодальным перевозкам. Грузопоток может быть увеличен за счет оптимального планирования маршрутов, улучшения режимов их загруженности и использования наиболее подходящих для данного вида товаров транспортных средств. 

Говоря о проекте "Жемчужина Востока", то следует отметить, что он не преследует превратить Самарканд в доминирующий фактор на политической или экономической арене республики. Этот город располагает значительным культурным, историческим, экономическим потенциалом, который способен поднять международный статус республики, и в то же время дать толчок динамичному развитию хозяйства области. Сейчас многие государства Центральной Азии осознают экономические возможности и политическое значение центра логистики, и поэтому стремятся его создать на своей территории. Региона находится на перекрестке крупных торговых и туристических потоков между Европой и Юго-Восточной Азией, Сибирью и Ближним Востоком. Так, в Кыргызстане, Казахстане и Туркменистане уже осуществляются практические меры по созданию авиационного хаба — интегрирующего звена в цепи транспортных магистралей. 

Существование "железного занавеса" вокруг существовавшего Советского Союза препятствовало созданию подобного транспортного узла на территории Узбекистана. Многие зарубежные страны, стремясь установить трансконтинентальные пути между европейскими и азиатскими странами, стали использовать географически более удобное место на территории Объединенных Арабских Эмиратов. Так возник стратегически эффективный транспортный узел — аэропорт Дубай, который, кроме того, является крупнейшей зоной свободной торговли. Международный центр логистики в "сердце" Шелкового пути — городе Самарканде может стать крупнейшим транспортно-дистрибьюционным узлом Центральной Азии. Более того, он может даже перетянуть на себя часть транспортных путей, в настоящее время входящих в Дубаи. Ведь транзитные маршруты через Самарканд являются ортодрометрически и экономически наиболее эффективными, чем через аэропорт ОАЭ. И это понимают не только западные эксперты, но и правительства трех Центрально-азиатских государств, которые в условиях независимости стремятся получить крупные инвестиции, переориентировать поток капиталов, туризма и товаров. 

Сейчас Узбекистан — это перекресток многих транспортных проектов. Через его территорию проходят евроазиатская транспортная магистраль, ТРАСЕКА, Великий Шелковый путь-2000, АЛТИД и многие другие, в том числе локальные системы коммуникаций (газо-, нефте-, энергопроводы). Проект "Жемчужина Востока" на первом этапе предусматривает строительство авиахаба в Самарканде. Между тем, уже есть некоторые другие проекты, связанные с созданием центра логистики, например, на майской международной научно-практической конференции, проходившей в Ташкенте, рассматривались проекты создания подобного центра в г.Янгиюле. Не будем умалять достоинства или, наоборот, восхвалять эти концепции, лишь скажем, что при реализации он займет свою нишу в региональном развитии. Самаркандский проект имеет свои логические преимущества, хотя и здесь существуют предложения создания хаба в Ташкенте. 

Какие положительные и отрицательные стороны имеются при выборе городов Самарканда или Ташкента в качестве хаба? 

Несомненно, плюсом для Самарканда являются то, что это до 1929 года этот город был столицей Узбекистана, а еще раньше находился на перепутье Великого шелкового пути — древней интегрирующей магистрали. Он является перекрестком международных трасс, по которым воздушные суда следуют из Юго-Восточной Азии в Европу. Самарканд предоставляет возможность посадки на дозаправку при дальних международных рейсах и как следствие — увеличение коммерческой загрузки лайнеров. Самаркандский аэропорт располагает дополнительной площадью, как для строительства нового терминала, так и для развития имеющегося. Здесь же возможно возведение складов и ангаров для грузовых перевозок. Эксперты уверяют, что есть условия для подведения нефтепровода для обеспечения складов ГСМ. Более того, аэропорт потенциально является свободной экономической зоной, что укрепляет торговую, производственную и туристскую индустрию. Конечно, использование мощностей аэропорта приведет к созданию рабочих мест, увеличению занятости населения и загрузке научно-образовательной системы области. Кроме экономического развития региона, данный транспортный узел будет способствовать укреплению хозяйственной инфраструктуры других областей. Самарканд удобен в качестве обеспечения транзитных перевозок в Кашкадарьинскую, Бухарскую и Навоийскую области. Кроме того, этот город политически нейтрален по отношению к городам Центральной Азии, и поэтому не будет вызывать неприязни у соседей. 

Говоря о минусах, то стоит упомянуть, что они носят больше технический оттенок: так, имеющаяся взлетно-посадочная полоса ограничена для крупнотоннажных самолетов типа Боинг-747 или DC-10. Существуют также ограничения площади перрона и мест стоянок для больших воздушных судов. Но эти проблемы можно разрешить при поступлении первых инвестиций. 

Какие плюсы говорят о необходимости создания хаба в Ташкенте? Это не только столица республики, но и центр администрации и делового бизнеса. Местный аэропорт располагает большой площадью под размещение и базирование всех типов воздушных судов (перрон, места стоянки, две взлетно-посадочные полосы), а также благоустроенными зданиями. Ташкент удобен для полетов транзитом из городов Ферганской долины. Немаловажным фактором является и то, что аэропорт оснащен по последнему слову техники. 

Затронем и отрицательные стороны: неудобное географическое положение для обеспечения полетов транзитом через Ташкент; зажатость района аэродрома, с одной стороны, Казахстаном с севера, Кыргызстаном и Таджикистаном с востока и юга, с другой. Немаловажным является и то, что воздушная гавань столицы находится по периметру города и не имеет возможности дальнейшего развития из-за обставленности со всех сторон жилищными застройками. Эксперты также добавляют, что имеется потеря доходов за аэронавигацию при полетах из-за пределов границ Ташкентского центра управления воздушным движением из-за ввода в действие Чимкентского районного центра. Кроме того, существуют экономические издержки у авиакомпании и туристских фирм при организации полетов по "Золотому кольцу" Узбекистана через Ташкент. В политическом смысле Ташкент не воспримут как центр региональной дистрибьюции другие центрально-азиатские государства. Более того, практика показывает, что хабы в редких случаях являются столичными аэропортами. 

Поэтому все факторы указывают на необходимость развития Самаркандского аэропорта в качестве центра логистики. 

В настоящее время Самаркандский аэропорт является составной частью авиакомпании "Узбекистон хаво йуллари". В этом и заключается парадокс. Дело в том, что во многих государствах регулирующие и оперативные функции в сфере авиационной отрасли разграничены. НАК ведет международные переговоры с иностранными государствами как правительственная организация, осуществляет функции управления отраслью как авиационная администрация и в то же время является коммерческим оператором. Получается, что авиакомпания "и мать и отец, и судья, и прокурор". С другой стороны, аэропорты и авиаперевозчики — это разные по технологическому режиму и функциями предприятия. Аэропорт оказывает услуги, а авиаперевозчик их потребляет. НАК, являясь и тем, и другим, естественно, сам устанавливает для себя тарифы, и сам себе же платит за услуги. Являясь пока естественным монополистом, "Узбекистон хаво йуллари" не желает иметь других конкурентов на территории республики. Поэтому все полеты внутри страны осуществляются практически одной авиакомпанией. Лишь некоторые зарубежные допущены к обслуживанию пассажиров, но в основном все они базируются в Ташкенте. 

Кроме того, авиакомпания все ресурсы направляет на развитие аэропорта "Ташкент", являющегося стратегически важным узлом международных полетов, и она не заинтересована иметь конкурента "под носом". Получается так, что Самаркандский аэропорт как периферийный не имеет больших шансов на открытие новых авиамаршрутов, хотя над его "головой" ежедневно пролетает до 30 самолетов в сутки. Поэтому за 1999 год он принес 156 млн. сумов убытков, которые, естественно, покрываются за счет бюджета НАК. Несмотря на модернизацию аэропорта и получение статуса международного, его потенциал, однако, еще не востребован в полной мере. Если в 1997 году ежедневно в среднем Самарканд осуществлял 3 рейса, то в 1999 году — 2,9 рейса. Всего за 9 месяцев 1999 года аэропорт обслужил 1060 рейсов в год, из них "Узбекскими авиалиниями" в дальнее зарубежье 10 самолетовылетов, в СНГ — 93, по Узбекистану — 528, иностранных авиакомпаний — 36 (заказные). Здесь необходимо привести сравнение: Новосибирский аэропорт обеспечивает 44,5 тыс. самолетовылетов в год или 122 в день, Чарджоу (Туркменистан) — соответственно — 8,3 тыс. или 23; Ташкентский — 20 тыс. или 54; "Домодедово" (Москва) — 32,8 тыс. или 90; Лейпциг (Германия) — 47,9 тыс. или 103, средний аэропорт США — 110-123 тыс. или 301 в день. 

Какие же пути имеются, чтобы вывести Самаркандский аэропорт из подобного положения? Прежде всего, приватизировать его или передать на менеджмент соответствующей структуре. Кстати, предложение сменить институциональный статус аэропорта Самарканда в свое время выдвинуло само руководства НАК. В свою очередь, частная авиакомпания "Авиализинг", которая является разработчиком пилотного проекта "Жемчужина Востока" не скрывает заинтересованности в данной воздушной гавани. Компания готова приложить максимум усилий в обеспечении притока иностранных инвестиций и превращения аэропорта в центр региональной логистики, если аэропорт выйдет из структуры НАК и станет самостоятельным предприятием, пускай на балансе местной администрации. Уже имеются предложения от многих зарубежных финансовых, транспортных организаций, готовых вложить серьезные капиталы в этот проект, но для этого необходимо правительственное решение и согласие "Узбекистон хаво йуллари". 

Специалисты компании Roland Berger & Partners утверждают, что ничего нового в разгосударствлении и приватизации аэропортов нет, мировой опыт богат подобными сменами форм собственности. Такие регионы как Латинская Америка, Азия, Европа уже осуществили или в настоящее время осуществляют модернизацию аэропортной инфраструктуры. Более 60 авиаузлов являются частной собственностью и эксперты прогнозируют, что в течение последующих пяти лет еще 120 аэропортов изменят институциональный статус. Практически любое государство сейчас не способно содержать за счет бюджета целую авиационную отрасль, если нет заинтересованности частного сектора. Сейчас требуются громадные инвестиции в модернизацию аэропортов (по расчетам Roland Berger & Partners около $250 млрд.) и местные власти ищут различные пути привлечения капиталов.

хххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххххх

В США решили профинансировать проведение технико-экономического обоснования для восстановления двух основных железнодорожных линий Узбекистана [Фонд Lemna International выделяет госкомпании "Железные дороги Узбекистана" $600 млн]. // МПС России. 30.07.2002.
http://www.mps.ru/agency/news_text.html?he_id=20&news_id=8243

Как заявили представители Агентства по Торговле и Развитию США и частного американского фонда Lemna International, ими принято совместное решение выделить финансовые средства на проведение технико-экономического обоснования для восстановления и электрификации двух основных железнодорожных линий в Узбекистане, которые являются частью так называемого Шелкового Пути, соединяющего рынки Азии и Европы. Одна из линий, протяженностью 435 километров, соединяет города Учкудук, Навои и Мараканд, а другая 104-километровая магистраль находится между городами Навои и Бухара. 

Фонд Lemna International подписал общее соглашение с государственной компанией "Железные дороги Узбекистана", предусматривающее проведение электрификации, восстановление полотна, выделение $600 млн. на осуществление проекта. Как предполагается, на проведение инженерно-проектировочных работ узбекским железнодорожникам и их иностранным партнерам потребуется около двух лет, а на осуществление строительства нового полотна и электрификацию линий - еще четыре года, сообщает новостная линия International Railway News.
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Григорьев С.Е., Забелло Я.Ю., Чакеева М.У. Автодорога Ташкент-Карачи: для российских экспортеров открываются новые маршруты. // Новые рынки. 2002. № 4, август.
http://www.newmarkets.ru/nm-ru/issues/nm10.htm

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

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

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

для российских экспортеров открываются новые маршруты

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

В организации автомобильных грузоперевозок из России через Каракорумское шоссе в Китай, а также страны Южной Азии и Персидского залива пока много сложностей. Прежде всего, на этом направлении нет ни одной крупной экспедиторской компании. Маршрут пролегает через несколько границ с непредсказуемыми таможенными нравами и через спорную территорию Джамму и Кашмир. Решение этих вопросов требует кропотливой и скоординированной работы правительств России, Казахстана, стран Средней Азии, Пакистана и Китая. Однако, как это ни парадоксально, России в данном случае на руку даже укрепление США в Афганистане — поскольку его конечной целью является постройка газопровода из Туркмении к портам Индийского океана и в Китай и начало разработки афганских месторождений урана и редких металлов, вряд ли США уйдут из региона в ближайшие десятилетия. Американские интересы в данном случае требуют не только стабилизации обстановки, но и создания эффективной транспортной системы, плодами которой, надеемся, сумеют воспользоваться и российские экспортеры и перевозчики. 
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Абдуллаева Т. Глобальная логистика шелкового пути. Самарканд может стать центром интеграционных процессов в сфере транспортных коммуникаций Евразийского континента. // ЦентрАзия. 27.11.2002.

Тамила АБДУЛЛАЕВА, преподаватель Ташкентского государственного экономического университета.

28 мая 2002 года в Ташкенте прошла международная конференция "Авиационная логистика в программах миротворческих, антитеррористических операций и ликвидации последствий катастроф" ("Air cargo logistics in peacekeeping, anti-terrorist and disaster response operations"), организованная Международной Ассоциацией воздушного транспорта, при содействии правительства Узбекистана, международных организаций, дипломатических ведомств США, Европы и Центрально-Азиатского региона. В рамках этого форума был предоставлен в макетах, схемах и чертежах проект глобальной логистики "Жемчужина Востока", цель которого — создание в Самарканде транспортно-дистрибьюционного узла, или, иначе говоря, хаба, способного интегрировать Узбекистан в мировую хозяйственную систему на условиях равного партнерства и катализировать процессы кооперации в Центральной Азии. В комплексе с хабом развитие получит интегрированный в него международный центр логистики, обеспечивающего оптимальные грузопотоки.

Авиадыхание Шелкового пути

Двадцать первый век, как отмечают эксперты, характеризуется стремительным развитием государств, которые стимулировали экономику благодаря активному подключению транспортных коммуникаций. История убедительно показала, что наибольший потенциал наблюдался там, где функционировали морские порты, шла интенсивная внешняя торговля, что, в свою очередь, создавало предпосылки для укрепления внутреннего национального производства. Несомненно, Великий Шелковый путь был самым первым и могучим, с одной стороны, интегратором стран Европы и Азии, то есть мостом между цивилизациями Запада и Востока, по которому перетекали знания, информация, технологии и товары, а с другой, эффективной системой глобальной логистики.

Традиции прошлого в нынешнее время нисколько не утратили своей значимости. Более того, они все больше приобретают важное значение, поскольку используются в современных международных экономических процессах. Послевоенные западноевропейские страны, новые индустриальные страны Юго-Восточной Азии сумели сделать рывок благодаря не только внедрению в производство и быт высоких технологий, создания особого менталитета и психологии у населения, но и использованию эффективных коммуникационных систем. Если просмотреть мировую карту движения капитала, труда, товаров, технологий, финансов и инвестиций (например, по направлению Северная Америка-Европа-Юго-Восточная Азия), то можно обнаружить, что она буквально накладываются на густую сеть транспортных магистралей, опутавшей весь земной шар. Таким образом, экономика развитых и развивающихся государств прямо и косвенно связана с состоянием глобальной и региональной коммуникаций.

Перед Узбекистаном стоят практически такие же задачи. Учитывая процесс глобализации, охвативший весь мир, необходимо сориентировать стратегические цели исходя из сегодняшних реалий и будущих возможностей. А это стребует серьезной структурной перестройки национальной экономики. Это, прежде всего:

— переориентация узбекских предприятий на экспорт;

— интеграция Узбекистана в мировую экономическую систему;

— раскрытие всех резервов (природных, человеческих, материальных) для укрепления государства и укрепления позиций в Центральной Азии.

В прежние времена Советский Союз был оторван от мировых процессов, создав мощный заслон от влияния извне. Такая изоляционистская политика привела не только к экономическому краху империи, но сыграло негативную роль для ныне независимых государств Центральной Азии, которые стремятся к активным внешним связям и сотрудничеству. С одной стороны, это уникальное географическое положение между Европой и Азией, громадные природные ресурсы, невостребованный трудовой потенциал, великая история и особый восточный менталитет, а с другой — отсутствие развитых транспортных магистралей, интегрированных в мировую, сложности выхода к морским портам, а значит, возникновение проблем с экспортом. Дело в том, что современные торговые и коммуникационные процессы, как и двадцать лет назад, проходят мимо этого региона, а сама интеграция (Евросоюз, НАФТА, АСЕАН и др.) протекает по этим уже сложившимся и устоявшимся направлениям. Узбекистан, как и его соседи, как бы оказались на периферии и если не удастся сделать серьезный рывок, выбить свою нишу в мировой экономике, то еще в течение многих и многих десятилетий Центральной Азии уготована судьба слаборазвитого уголка планеты.

Условия для реализации проекта

Исходя из этого группой экспертов из авиакомпании "Авиализинг" при поддержке специалистов из международных структур был разработан проект глобальной логистики "Жемчужина Востока" на базе аэропорта города Самарканд, который предполагает возродить в новом понимании древний Великий Шелковый путь.

Какие же предпосылки для этого существуют?

Прежде всего, географические. Как отмечалось выше, расположение Узбекистана в сердце Центральной Азии лишает возможности использования самого эффективного и экономически выгодного на сегодняшний день вида транспорта — морского, ибо для узбекских грузов стоит проблема пересечения территории не менее двух государств. С другой стороны, Узбекистан находится на перекрестке сухопутных и воздушных путей между Европой и Восточной Азией. Таким образом, республика может служить весьма перспективным международным транспортным узлом, обеспечивающим транзитные перевозки грузов и пассажиров.

Уникальность географического положения Узбекистана состоит еще и в том, что он находится в "контакте" с другими государствами Центрально-Азиатского региона и чтобы попасть или в Казахстан, или Кыргызстан, или Туркменистан, или Афганистан, или Таджикистан требуется пересечь только одну государственную границу.

Второй предпосылкой служит политический фактор, то есть то, что Узбекистан за годы независимости сумел обеспечить социально-политическую стабильность, в то время как в Афганистане и Таджикистане полыхало пламя гражданской войны. Поэтапная реформа в политической системе создала условия для демократизации общества и построения правового государства. Усиление роли законодательства и постепенное снижение административных барьеров способствовало развитию экономики, что, естественно, привлекло в Узбекистан иностранных инвесторов.

Экономические условия также служили индикатором для разработки проекта "Жемчужина Востока". Развитие национальной экономики напрямую зависит от состояния транспортных коммуникаций и, в первую очередь, авиации. Растущие возможности современных магистральных авиалайнеров, грузоподъемность которых уже на сегодняшний день достигает 150 тонн, в сочетании с высокой скоростью и экономичностью увеличивают коммерческую эффективность воздушных перевозок, делая их все более привлекательными для производителей и потребителей авиауслуг. По прогнозам ИКАО на конец 90-х годов, обеспечивался устойчивый рост объема авиаперевозок грузовых на 12-15%, а пассажирских — 8-10% в год на ближайшие 20-25 лет. Безусловно, печальные события 11 сентября 2002 года в Нью-Йорке внесли свои коррективы в авиационную индустрию (в первую неделю авиакомпании понесли ущерб в 10 млрд. долларов), между тем, как считают эксперты, в течение пяти лет удастся восстановить прежние объемы воздушных перевозок.

Как показывает анализ, до сих пор транспортная система СНГ, сохраняя советские стандарты, не интегрирована в мировую хозяйственную систему. Более того, основные транспортные магистрали, соединяющие республики экс-СССР с государствами дальнего зарубежья, функционируют в одном направлении, то есть они импортоориентированы. Таким образом, развитие авиационной транспортной системы, которая будет тесно сближена с мировой сетью, открывает источник значительных валютных поступлений за счет реэкспорта через зоны свободной торговли.

В этой связи хотелось бы отметить, что многие зарубежные авиакомпании, выполняющие перевозки из Европы в Восточную Азию и обратно, заинтересованы иметь аэропорт для промежуточной посадки. Ведь для выполнения дальнемагистральных маршрутов необходимо решать следующую задачу: или брать меньше коммерческого груза, но больше топлива и таким образом достигать из точки "А" точку "В" с определенными экономическими потерями, или больше коммерческого груза и меньше топлива, но заправляться им в промежуточной точке "С" и иметь положительное сальдо перевозки. Именно на этом и основан принцип хаба (втулки и спиц колеса). Кроме того, транспортно-дистрибьюционный узел — это и огромный региональный склад, который пополняется большегрузными самолетами, доставляющие товар из дальних регионов и которые затем перераспределяются небольшими партиями в ближайшие точки различными видами транспорта — авиационным, железнодорожным, автомобильным, речным. В настоящее время такую функцию выполняет аэропорты Объединенных Арабских Эмиратов, в частности, Дубаи.

Краткий обзор развития хабов

История международного аэропорта Дубаи началась в 1959 году после принятия местными арабскими племенами решения о строительстве в четырех километрах от города небольшого международного аэропорта, который бы обслуживал трансконтинентальные рейсы Европа-Азия, минуя "железодверный" Советский Союз. В марте 1971 года был организован Департамент гражданской авиации, имеющий главной своей задачей "обеспечение скорейшего развития инфраструктуры для использования выдающегося местоположения Дубаи на карте в сочетании с повышением важности Дубаи как центра локальной и региональной торговли". В 1986 году комплекс магазинов беспошлинной торговли Дубайского аэропорта был признан лучшим в мире (ежегодный товарооборот составил 1,6 млрд. долларов). К концу 90-х годов эта воздушная гавань обслуживала ежегодно 7,2 млн. пассажиров, около полумиллиона тонн грузов, принимая самолеты более 80 авиакомпаний из более чем ста городов мира.

Необходимо отметить, что пример аэропорта г.Дубаи не является исключением в мировой практике. Так, например, многие крупные международные аэропорты, такие как Майями, Сингапур, Миннеаполис, Шеннон, Мемфис, Сан-Антонио, Сент-Луис, Чикаго и многие другие имеют в своем составе так называемые центры логистики, по своей сути являющиеся зонами свободной торговли.

Другим аэропортом на который необходимо обратить внимание, является Люксембург. Расположенный на территории страны с населением всего в 400 тыс. человек, аэропорт "Люксембург" является одним из крупнейших грузовых хабов Европы, а авиакомпания "Карго-Люкс", базирующаяся на нем, — шестая в десятке крупнейших европейских авиакомпаний и номер 11 — в двадцатке ведущих мировых. В отличие от аэропорта Дубаи, являющегося по своей сути транзитным аэропортом, аэропорт " Люксембург" — это конечный пункт на пути воздушных грузовых потоков, которые затем распределяются с помощью наземного транспорта по всему европейскому региону.

Самарканд — сердце логистики и Шелкового пути

Центры логистики, имея прямой доступ к автомагистралям и железной дороге, являются узловыми пунктами для объединения различных транспортных систем. Одновременно они являются связующими звеньями между производителями, поставщиками и потребителями, поскольку способны выполнять ряд функций по распределению, обработке, сортировке и упаковке товаров. Эти центры оптимизируют перевозку грузов по автомобильным, железнодорожным, речным и авиационным магистралям, а также мультимодальные перевозки. Грузопоток может быть увеличен за счет эффективного планирования маршрутов, улучшения режимов их загруженности и использования наиболее подходящих для данного вида товаров транспортных средств.

По мнению экспертов авиакомпании "Авиализинг", месторасположение центра логистики в г.Самарканде было выбрано после тщательного анализа альтернативных вариантов. Нужно сказать, что в качестве альтернативы рассматривались возможности размещения центра логистики в городах Ташкент, Бухара, Ургенч, Учкудук, а также Ферганской долины.

Однако выбор остался за Самаркандом, и эксперты указали на следующие причины такого исхода:

Во-первых, над этим городом расположена международная воздушная трасса (ортодромический, наивыгоднейший маршрут, любое отклонение от которого приводит к снижению экономической эффективности), по которой ежедневно проходят десятки самолетов иностранных авиакомпаний, следующих в Индию, Пакистан, страны Юго-Восточной Азии и обратно в Европу.

Во-вторых, Самарканд находится на перекрестке железнодорожных и автомобильных магистралей, что в сочетании с современным аэропортом позволит ему стать важнейшим транспортно-дистрибьюционным узлом, обеспечивающим логистику всего Центрально-Азиатского региона, а также перевалочной базой на пути товарных потоков между Европой и Азией. Таким образом, Самарканд сможет объединить в себе преимущества и функциональные возможности, присущие аэропортам подобным Дубаи и Люксембурга.

В-третьих, Самарканд обладает громадным потенциалом для развития туризма, его исторические памятники и объекты достопримечательностей известны всему миру. Кроме того, в настоящее время в городе действует сеть гостиниц международного класса, налажен сервис транспортного и ресторанного обслуживания. Интерес у туристов вызывают выпускаемые местными ремесленниками изделия народного промыслов и кустарного производства.

Немного экономических расчетов

Эксперты из авиакомпании "Авиализинг" предложили сделать таким промежуточным аэропорт Самарканда. В качестве экономического обоснования они предложили сделать расчет с использованием такого самолета как дальнемагистральный Боинг-747. Итак, трасса из Европы в Юго-Восточную Азию через Самарканд почти на 1000 км короче, чем через Дубаи (это около 1,5 часа полета). Экономия керосина составляет 15 тонн (3 тыс. долларов), плюс уменьшение расходов на аэронавигацию (до 800 долларов), плюс стоимость полутора часов летного времени (7,5 тыс. долларов) и так далее. Таким образом, прямая экономия при использовании аэропорта г.Самарканда по сравнению с Дубаи составляет порядка 12,0 тыс. долларов с каждого рейса. При ежедневном рейсе по данному маршруту это обеспечивает авиакомпании экономический эффект в 4,5 млн. долларов.

Предполагается, что проект "Жемчужина Востока" будет реализовываться на основании законов Узбекистана, в частности, о свободных экономических зонах, воздушном и гражданском кодексах и др., и охватит два этапа:

Первый этап — строительство и эксплуатация новой взлетно-посадочной полосы (ВПП), примыкающей к уже существующей, и отвечающей самым современным требованиям многомодального центра логистики. При достаточном уровне финансировании этап строительства предполагается завершить в течение 1,5-2 лет. Таким образом, как утверждают авторы проекта, решается техническая часть интеграции республики в мировую систему авиационных перевозок.

Начало эксплуатации позволит обеспечить валютные поступления от оказания авиауслуг. Например, в настоящее время выручка от обслуживания аэропортом транзитного самолета типа Боинг-747 составляет 10 тыс. долларов. Для полета до Сингапура или Лондона этому же воздушному судну требуется дозаправка 70 тонн керосина стоимостью 220 долларов за тонну, то есть еще порядка 15,4 тыс. долларов. Таким образом, суммарная выручка от аэропортового обслуживания одного такого самолета достигает 25,4 тыс. долларов.

Уже на сегодняшний день спрос со стороны авиакомпаний, выполняющих как пассажирские, так и грузовые рейсы между Европой и Азией, составляет 15-20 самолетов в сутки, а в дальнейшем при стабильной работе аэропорта интенсивность возрастет в несколько раз. Если предположить, что на первом этапе самаркандский хаб будет принимать в сутки хотя бы 20 самолетов класса Боинг-747, то прогнозируемая валютная выручка только от аэропортового обслуживания транзитных рейсов будет равняться 185,5 млн. долларам в год.

Но необходимо отметить, что строительство и эксплуатация аэропорта, хотя и приносящего солидный доход, не является основной целью данного проекта. Аэропорт является, скорее всего, инструментом, инфраструктурой, необходимым условием развития транспорта, туризма, торговли, промышленности, причем экономики не только города Самарканда, но и всего Узбекистана.

Таким образом, основным является второй этап — создание транспортно-дистрибьюционного узла. После завершения первого этапа город Самарканд, имеющий современный международный аэропорт, который способен принимать все типы самолетов, становится стратегически важным транспортным узлом на пути движения пассажиров и грузов между Европой и Восточной Азией, иначе говоря, "грузовыми воротами и крупнейшим оптовым складом" всего Центрально-Азиатского региона. Благодаря развитой инфраструктуре становится возможным ускоренное развитие промышленности и сельского хозяйства, а также других отраслей экономики Узбекистана.

Немного о преимуществах от проекта

Любой проект такого ранга должен иметь объективные преимущества, которые позволяют эту проекту реализоваться. Эксперты отмечают, что одним из тех, кто получит явные преимущества, будет государство. Дело в том, что проект "Жемчужина Востока" является полностью инвестиционным, и он не требует привлечения бюджетных средств. Кроме того, объекты той инфраструктуры, которые, как правило, развиваются за счет государственного бюджета, получат инвестиционную поддержку от данного проекта. Исходя из этого, можно сказать, что решается задача комплексного привлечения инвестиций в экономику страны. Кстати, по расчетам экспертов, в первом же этапе реализации проекта, регион может способствовать развитию смежных отраслей и привлечения в них инвестиций.

Принято считать, что международный центр логистики и хаб потребуют для своего развития особый налоговый режим, что предполагается для свободных экономических зон, но это не означает отсутствие вообще налогообложения на данной территории. Несомненно, доходы в государственный бюджет от налогов будут иметь место и гарантируется их возрастание.

Предполагается, что основные направления налоговых поступлений основаны на обложении юридических и физических лиц, так:

— работа центра логистики прямо или косвенно через развитие инфраструктуры будет способствовать созданию десятков тысяч высокооплачиваемых рабочих мест;

— Дирекция центра логистики является юридическим лицом, зарегистрированным на территории Узбекистана, соответственно, все ее доходы, полученные от деятельности центра (арендная плата за землю, строения и т.п.) подлежат налогообложению;

— также подлежат налогообложению доходы от деятельности аэропортового комплекса;

— развитие предприятий инфраструктуры, обеспечивающих работу центра, таких как связь, коммунальное и гостиничное хозяйство, дорожные службы и многие другие приведут к увеличению налоговых поступлений в бюджеты различных уровней.

Предполагается, что часть средств, предназначенных на строительство аэропортового комплекса, будет направлено на техническое оснащение таможенного комплекса. Ведь наличие оснащенной по последнему слову техники таможенной службы является необходимым фактором для современного международного аэропорта. Это особенно важно в связи с решением проблем незаконного оборота наркотиков и оружия.

Эксперты считают, что здесь мероприятия могут проводится по двум направлениям:

— со стороны правоохранительных органов;

— со стороны Дирекции центра, обеспечивающей строгий отбор компаний, которые желают иметь регистрацию в центре логистики.

Необходимо отметить, что территория центра логистики станет привлекательной для солидных западных компаний, имеющих большие объемы экспорта в страны Содружества. Скоре всего их заинтересуют возможности размещения на территории центра логистики складов для товарных запасов, предназначенных для дистрибьюции в Центральной Азии. В этом и заключаются возможности поступления в бюджет от таможенных сборов ведь все грузы, покидающие центр логистики наземным транспортом подлежат таможенной очистке с выплатой соответствующих сборов и пошлин.

В сфере экономики данный проект позволит оживить туризм, индустрию, торговлю. Например, прогнозируется рост туристического потенциала за счет следующих факторов:

— упрощения доступа в Узбекистан при увеличении числа авиакомпаний, выполняющих рейсы в Самарканд и расширении географии полетов;

— обслуживания транзитных пассажиров, следующих по традиционным маршрутам весенне-летнего отдыха из Европы к теплым морям Юго-Восточной Азии.

Говоря о последнем факторе, хотелось бы вновь сослаться на опыт Объединенных Арабских Эмиратов. Так, аэропорт Дубаи пропускает через себя около 2 млн. именно таких транзитных пассажиров. Действительно, четырнадцатичасовый беспосадочный перелет из Европы в Восточную Азию чрезвычайно утомителен, особенно для пожилых людей, следующих на отдых. По мнению экспертов авиакомпании "Авиализинг" эту проблему снимает аэропорт Самарканда, где возможна остановка. Например, пока идет дозаправка самолета и техническое обслуживание, туристы могут ознакомится с древними памятниками города, посетить родину Амира Темура — город Шахрисябс или совершить экскурсию по "золотому кольцу" — Самарканд-Бухара-Ургенч-Ташкент-Самарканд. На обратном пути путешественники вновь совершают краткую остановку в Самарканде и сделать покупки в комплексе беспошлинной торговли.

Как отмечалось выше, самолеты всех классов могут дозаправляться в Самарканде, и для этого существуют технические возможности. В частности, необходимо построить топливопровод длиною в 120 км от нефтеперерабатывающего завода в Караулбазаре до нового аэропорта в Самарканде. Упрощенный экспорт до 500 тыс. тонн керосина по розничным мировым ценам уже в первый год эксплуатации аэропортового комплекса принесет 100 млн. долларов. Существенным моментом этого экспорта является то, что не существует проблем с трубопротяжкой (а значит, и транзитной платы) за пределы Узбекистана.

Кроме того, свободная торговая зона способна стать крупнейшим оптовым складом товаров для рынка всего Центрально-Азиатского региона с населением более 50 млн. человек.

Между тем, транспортно-дистрибьюционный узел может обеспечить привлекательность для иностранных торговых фирм из-за:

— легкости доставки (десятки ежедневных регулярных рейсов магистральных пассажирских и грузовых авиалайнеров в различные аэропорты мира в сочетании с развитой сетью железных и автомобильных дорог);

— современного обслуживания по хранению, оформлению и транспортировки грузов в сочетании со всеми выгодами зоны свободной торговли.

Не менее важным можно считать и то, что наличие регулярных грузовых авиаперевозок приведет к закономерному снижению тарифов по отношению к ныне существующим (так как на сегодняшний день основной объем грузовых авиаперевозок осуществляется на чартерной основе). Снижение и расширение географии полетов существенно повысит конкурентоспособность товаров и сельскохозяйственной продукции, производимой в Узбекистане, за счет упрощения и удешевления доступа на международные рынки, что существенно повысит экспортный потенциал промышленности и сельского хозяйства.

Эксперты из "Авиализинга" утверждают, что необходимость доставки пассажиров и грузов до пунктов назначения, которые разбросаны по территории Центральной Азии, повысят спрос на рынке среднемагистральных самолетов (класса Ил-76, Ил-114), большегрузных автомобилей и автобусов, что, в свою очередь, обеспечит загрузкой авиа— и автомобилестроительные предприятия Узбекистана.

Конечно, значительные объемы строительства, связанные с этим проектом, дадут толчок для развития индустрии строительства и производства стройматериалов.

В социальной сфере стоит ожидать изменений, связанных с обеспечением населения работой, открытием новых рабочих мест и повышением материального благосостояния жителей. Логично предположить, что успешная работа аэропортового комплекса и центра логистики создаст интерес у зарубежных компаний не только к хранению, но и производству товаров на территории Самарканда.

В заключение…

Нетрудно заметить, какие преимущества дает реализация проекта "Жемчужина Востока" для Узбекистана. Однако мы остановимся на некоторых из них, это:

— усиление геополитической роли республики как стратегического транспортного узла и одного из центров мировой торговли;

— станет дополнительным стимулом для мирового экономического сообщества к поддержанию мира и политической стабильности в Центральной Азии;

— комплексное решение важнейших задач структурного преобразования экономики, стоящих на данном этапе развития независимого Узбекистана;

— привлечение иностранных инвестиций, которые косвенно (на этапе строительства) и прямо (на остальных этапах реализации проекта) будут стимулировать развитие множества отраслей.

Эксперты из авиакомпании "Авиализинг" выразили следующее мнение: "Реализация данного проекта способна стать сверхзадачей для народа Узбекистана, достойной традиций наших великих предков, способствующей росту международного авторитета и национального самосознания узбекского народа, возрождением идеи Великого Шелкового пути на основе технологий XXI века".

Источник — ЦентрАзия

Обсуждение. Сообщений [ 6 ], страница [ 1 >> 2 ] Добавить сообщение 

18:52 27.11.2002 x 

V Saudovskoy Aravii toje net reform, net demokratii, i nichego ekonomika protsvetaet.

---

17:22 27.11.2002 x 

Поэтапная реформа в политической системе создала условия для демократизации общества и построения правового государства. Усиление роли законодательства и постепенное снижение административных барьеров способствовало развитию экономики, что, естественно, привлекло в Узбекистан иностранных инвесторов. — КАК МОЖНО ПИСАТЬ ТАКОЙ ИДИОТИЗМ КОГДА В РЕСПУБЛИКЕ НЕТ РЕФОРМ,НЕТ ДЕМОКРАТИИ,НЕТ ЗАКОННОСТИ И ПОЛНОСТЬЮ РАЗРУШЕНА ЭКОНОМИКА

---

15:53 27.11.2002 Ali from Dushanbe x 

А про Дубай не забыли? Это ведь их самолеты гнать придется в Самарканд. Арабы взбунтуются.... тут дело примет сложно-сочиненный характер. Америке придется выбирать либо дешевая нефть из Саудовской Аравии и Эмиратов, либо аэропорт в Самарканде. Надо тут посерьезней подумать, уважаемые. Идея конечно хорошая но в данном случае не нужно упускать того момента что Дубайский аэропорт на самом деле начал приносить доходы только после начала войны в Афганистане, после того как западные авиакомпании поменяли Пакистанские аэропорты (в целях той же безопасности, ведь сбитый Боинг-747 намного дороже чем 15 тонн каросина) на Дубайские.

---

14:45 27.11.2002 адайыц x 

чтобы не говорили, "Собаки лают, а караван идет"

---

14:23 27.11.2002 Aleks x 

Это точно. Межпланетные конгрессы, расцвет науки и искусств.

Экспертная оценка тоже на уровне — "Авиализинг" крутая контора, для понимающих людей. Уж если не в авиации, то в полукриминальном бизнесе разбирающаяся наверняка.

---

19:34 27.11.2002 , Аналитическая группа "Памир-Урал" x 

Прошу прощения, уважаемые коллеги, уважаемые центразийцы, что пишу без ника под своим именем, нарушая, так сказать, свободный стиль и-нет общения, не обессудьте

Не уверен, что хотел сказать выше коллега словами "...лают, караван идет", но караван Самаркандского авиаузла в ближайшей перспективе не может двигаться, так как ни один купец в отличие от солдата не должен двигаться туда. где потеряет деньги и товар...

Идея создания под Самаркандом крупного авиахаба с развитием новых и переманиванием существующих авимаршрутов далеко не нова, она разрабатывалась еще в конце 1980-х — начале 1990-х годов в Советском Союзе. Реально она могла воплотиться в середине 1990-х годов, когда Узбекистан все оставили в покое и он совершил неожиданный рывок экономического развития (не путать с уровнем жизни населения) — новые технологии производства золота и урана, новые горнорудные и промышленные предприятия. Однако в те легкие для РУ времена инфраструктура выпала из поля приоритетов руководства РУ, включая автотранспорт, автодороги, авиаузлы и авиастроение. В конце 1990-х годов некоторые позитивные подвижки были сделаны в области авиастроения, но и только.

В настоящее же время, когда центры внимания крупных военных держав (военных, т.е. без богатых и слабых Японий и Германий) — США, России, ряда европейских стран сместился с Кавказа и Каспия на Каспий и Центральную Евразию (так в США называют постсоветскую Среднюю Азию, Афганистан и СУАР КНР), никаких реальных шансов создать авиахаб под Самаркандом нет. "Баку-Джейхан" и то не могут продавить, что уж говорить о независимом Узбекистане, который до сих пор умудряется не стать ни американским, ни российским, а так сказать, остается "всеобщим союзником и добрым другом".

Талантливый политик Абдулазиз Камилов не может в одиночку или своими спецами заменить реалии, которые не в пользу узбеков в ближайшие пару лет.

Посмотрите хотя бы на то, как одной рукой США дают деньги за Ханабад, а другой всячески развивают в соседней Киргизии Хизб-ут-Тахрир. Как эксперт, могу заверить, что ХУТ в Ошской и Джалал-Абадской областях — не прихоть президента Акаева, а детище международных НПО, детище находится в достаточной безопасности. плохо это или хорошо.

Кооперация по Самарканду с Россией и Китаем невозможна, так как может идти лишь при углублении союзнических обязательств (в рамках ЕврАзЭС или ШОС), кооперация с США невозможна, так как американцам не нужен Узбекистан без остальной Ферганской долины и Афганистана, т.е. далеко нескоро.

Коротко. Идея хороша, но нереалистична в ближайшее время.

С уважением,

Александр Собянин

http://profi.gateway.kg
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Эта идея была предложена еще в 1999 году и были конкретные инвесторы. "Авиализинг", насколько я знаю, провел предварительные консультации с крупными американскими и европейскими авиакомпаниями и даже Азиатским банком развития. Все уперлось в позицию НАК "Узбекистон хаво йуллари", который является монополистом шестого океана в Узбекистане. Пахан неба в лице Рузметова запретил подымать этот вопрос, ибо создание хаба требует анализа текущей ситуации аэропорта в Самарканде. Судите сами, после реклонструкции аэропорт принимает 3 самолето-вылета в день, а чтобы он был рентабельным, необходимо как минимум 30 самолето-вылетов. Поэтому все 11 аэропортов, принадлежащие НАК, убыточны, и только Ташкентский приносит прибыль (потому что сюда прибывают зарубежные суда).

Наверное, не все чисто и с самой реконструкцией и модернизацией. Вдруг инвентаризация или независимый аудит при приватизации выявит, что какая-то часть денег, выделенных по японскому кредиту, ушла куда-то?..

Поэтому НАК всячески мешает "Авиализингу", он даже запретил его самолетам (имеющим узбекскую регистрацию, узбекский флаг и номера) залетать в Узбекистан. "Авиализинг" принсит прибыль стране, летая в Америке, Юго-Восточной Азии, Европе, тогда как в Узбекистан прилететь не может — НАК не пускает. А вот налоги эта частная компания платит исправно, причем в СКВ, а не в бумажно-деревяно-оловянных сумах.
Идея у "Авилизинга" хорошие, но из-за коррупции им нет места в Узбекистане. А жаль. Будем и дальше находится в жо... извините, дыре!
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Джураев А. Япония кредитует проект Ташгузар-Кумкурган "Узбекских железных дорог". // Tribune.Uz. 29.07.2004.
http://www.tribune-uz.info/business/?id1=1464&PHPSESSID=e4dd313625ee507868b28f3435a4f162

http://www.centrasia.ru/news.php4?st=1091157720

Алишер Джураев

Для строительства железнодорожной 110-км ветки Ташгузар-Бойсун-Кумкурган правительством Узбекистана получен кредит в размере 156 млн. долл. от правительства Японии. Средства будут освоены Государственно-акционерной железнодорожной компанией (ГАЖК) "Узбекистон темир йуллари", которая приобретет специальную технику (бульдозеры, экскаваторы, путеукладчики).

Часть кредита пойдет на установку систем централизации и блокировки и связи, модернизацию существующих линий электропередач. Узбекская сторона ранее просила предоставить финансирование в объеме 200 млн. долл., однако японский банк международного сотрудничества посчитал эту сумму завышенной для строительства подобной магистрали, и скосил 44 млн. долл. Между тем, ГАЖК уже проложила 90 км пути. Проект планируется завершить к 2007 году

Всего эта железнодорожная линия имеет протяженность в 223 км, и она должна связать две южные области страны – Кашкадарьинскую и Сурхандарьинскую. Стратегическая цель с политической точки зрения – обойти стороной амбициозный и непредсказуемый Туркменистан, который постоянно изменяет тарифные ставки за транзит по его территории, создает таможенные и пограничные трудности для узбекских грузов. С экономической – снизить себестоимость перевозок, поскольку новая ветка сократит расстояние между Карши и Термезом с нынешних 340 км до 275 км. Немаловажно и то, что станет возможным ускорить освоение природных ископаемых и развивать социальную инфраструктуру южных районов Узбекистана.

Согласно статистическим данным, в Узбекистане общая протяженность железнодорожных путей составляет 3,6 тыс. км. На этот вид транспорта приходится около 70% грузооборота внутри страны и почти 80% от общего объема экспортных и импортных грузовых перевозок.

В 2003 году железнодорожным транспортом было отправлено грузов в объеме в 45,1 млн. тонн, что составило прирост в 2,5% к 2002 году, грузооборот достиг 19,1 млрд. т-км или 103,5% к 2002 году. В результате среднее расстояние перевозки одной тонны груза в среднем по Узбекистану увеличилось на 0,9% и составило 422,7 км. Было перевезено 15,3 млн. пассажиров (102,3%), пассажирооборот достиг 2065,0 млн. пасс-км (102,3%). Увеличение пассажирооборота способствовало использование новой ветки железной дороги Учкудук-Мискен-Бейнеу.
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Ли С. Дороги, которые мы обустраиваем. // Народное слово. 28.08.2004.
http://hc.uzpak.uz/news.html
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Сергей ЛИ, наш корр.

Если посмотреть на карту любой страны, то невольно возникает сравнение пролегающих по ее территории дорог с кровеносными сосудами: малые дороги - капилляры, магистрали - артерии. И чем совершеннее дорожная система страны, тем лучше по ней циркулирует "кровь" в виде железнодорожных и автомобильных перевозок, а это способствует нормальному функционированию экономики, решению многих социально-экономических проблем. И, как говорят специалисты, чтобы развивать какой-либо регион, улучшать в нем жизнь, необходимо строить новые и содержать в нормальном состоянии существующие автомобильные дороги. Известно ведь: чем развитее страна, тем лучше в ней дороги, и наоборот.

Данный "закон" действителен и для нашей республики. С обретением независимости и вхождением Узбекистана в мировую экономику, значительно повысилась роль дорожных инфраструктур.

- Уже в январе 1993 года был образован Государственно-акционерный концерн по строительству и эксплуатации автомобильных дорог "Узавтойул", - говорит государственный дорожный инспектор Вахид Агзамов. - Совершенствование структуры управления, внедрение рыночных механизмов, повышение ответственности за обеспечение нормального движения транспортных потоков и другие меры подтвердили правильность принятых решений в области дорожной политики и в непростых условиях нехватки финансовых и материально-технических средств обеспечили нормальное функционирование в стране более 43,5 тысячи километров автомобильных дорог общего пользования.

В настоящее время проектные институты компании оснащены самой современной вычислительной техникой и программным обеспечением, изыскательским оборудованием и лабораториями американского и европейского производства. Производственная база компании включает в себя современные дорожно-строительные машины и оборудование ведущих компаний мира.

В компании сейчас трудятся более 35 тысяч инженеров, рабочих, технических и административных работников, большинство из которых являются высококвалифицированными специалистами. Особое внимание уделяется повышению квалификации кадров. С этой целью в Ташкенте функционирует специализированный центр по изучению и внедрению современных дорожно-строительных технологий, имеющий партнерские отношения с ведущими международными центрами по обучению и повышению квалификации специалистов. Благодаря этому более одной тысячи специалистов компании прошли обучение и стажировку в центрах европейских стран и США.

Еще один центр - Центр немецкой технологии в дорожно-транспортной сфере - занимается внедрением в дорожное хозяйство нашей страны передовых нормативов, методов и технологий.

Все это позволило развернуть большую программу реконструкции и ремонта автомагистралей как внутри республики, так и транзитного сообщения.

Достаточно назвать несколько важнейших объектов. Например, реконструкция и ремонт автодороги Ташкент - Ош на участке Ангрен - Пап со строительством тоннелей "Камчик" и "Резак" позволили улучшить транспортную связь Ферганской долины с остальными регионами страны, которая ранее осуществлялась через территорию Таджикистана и стала затруднительной в связи с необходимостью неоднократного прохождения пограничных и таможенных процедур. Были отремонтированы отдельные сложные участки магистральных автомобильных дорог Ташкент - Самарканд - Термез, Самарканд - Бухара, Ташкент - Алмалык, Самарканд - Карши, Коканд - Фергана, Фергана - Андижан - Наманган, Ташкентская кольцевая автодорога, на которых возросла пропускная способность...

Все это, конечно же, дало свои положительные результаты, в том числе и по формированию новых транспортных магистралей, которые способствовали бы выходу Узбекистана к морским портам кратчайшими путями и с наименьшими затратами. Без этого сложно говорить о высоких темпах развития экономики страны, конкурентоспособности наших товаров и продукции на мировом рынке, расширении и укреплении торгово-экономических связей Узбекистана с другими странами. И если до начала 90-х годов прошлого века различные грузы из нашей республики могли доставляться в другие государства через такие порты бывшего Союза, как, например, Находка, Клайпеда, что в несколько раз увеличивало их себестоимость, то с обретением независимости и переходом к рыночным отношениям такое положение дел стало неприемлемым.

Поэтому по инициативе Президента Ислама Каримова Узбекистан стал активным участником реализации проекта создания транспортного коридора Европа - Кавказ - Азия, получившего название ТРАСЕКА, наша страна подписала ряд межправительственных соглашений с государствами, также крайне заинтересованными в проекте. По его завершении Узбекистан получит выход к морским коммуникациям в двух направлениях: через территорию Туркменистана, Азербайджана и Грузии - к черноморским портам, а оттуда к Атлантическому океану и через территорию Кыргызстана и Китая - к портам, имеющим выход в Тихий океан. В конце сентября 1999 года на международной конференции по восстановлению Великого шелкового пути, состоявшейся в Ташкенте, была принята декларация, определяющая конкретные шаги восстановления транспортного коридора, каким издавна был Великий шелковый путь, и страны-участницы были проинформированы о начале работ по проектированию и строительству скоростной автомобильной дороги, проходящей через весь Узбекистан с востока на северо-запад по кратчайшему направлению, которая свяжет Китай и порты на Каспийском море. Общая длина этой автомагистрали - 2.294 километра, на протяжении которых предусмотрено возведение 957 мостовых переходов и 24 больших пересечения. В рамках данного проекта уже реконструирована автомобильная дорога Ташкент - Андижан - Ош. В процессе работы было заново построено немало новых участков и объектов, включая такие, как тоннели через перевалы "Камчик" и "Резак", о строительстве которых "Народное слово" подробно сообщало своим читателям. А не так давно завершена первая очередь строительства автомобильной дороги Кунград - Бейнеу протяженностью 243 километра.

Об этой дороге стоит сказать особо. Еще недавно по дороге из Кунграда в Бейнеу, которая через плато Устюрт ведет из Узбекистана в Казахстан и далее в Россию, было рискованно ездить. Она мало чем отличалась от проселков, которые могут выдержать разве что вездеходы. Сейчас эта дорога с нормальным гравийно-песчаным покрытием, со всеми условиями для безопасности движения, по которой автомобили могут двигаться с высокой скоростью. И не случайно с завершением первой очереди трассы движение по ней возросло в 10 и более раз. Сейчас работы по строительству автодороги Кунград - Бейнеу продолжаются. Здесь трудится свыше 500 человек и задействовано 25 автогрейдеров, 19 экскаваторов, 22 катка, 18 бульдозеров, более ста самосвалов, а также много вспомогательной дорожно-строительной техники. В трудных условиях приходится строить дорогу, но специалисты и рабочие, понимая ее важность для страны, трудятся не покладая рук. Особо можно отметить начальника отдела дорожно-мостовых работ Бахтияра Маткаримова, прорабов Полата Утениязова и Бегима Рыскулова, грейдеристов Жусипбека Пиримбетова и Аскарбая Бердиева, машинистов Базарбая Оразбаева и Рустама Ешмурзаева из Тахиаташского специального дорожно-монтажного управления, грейдериста Марата Медетова и водителя Кенжетая Муратова из Каратауского дорожно-эксплуатационного управления и многих других. Именно их трудом во многом обеспечен северо-западный "выход" в Казахстан и далее - в Россию стратегической автомагистрали, проходящей по всей территории страны и берущей начало у узбекско-кыргызской границы на востоке республики в Андижанской области. Отметим, что эта трасса уже включена в сеть европейских дорог под индексом Е-40. А под индексом Е-60 в эту же сеть включена магистраль Алат - Бухара - Гузар - Шерабад - Термез - Сариасия - Душанбе, проходящая через южный регион страны.

Эта магистраль имеет важное значение для развития не только региона, но и всей страны. Дело в том, что по инициативе Ислама

Каримова осуществляется еще один крупный международный проект строительства трансафганского транспортного коридора, который начнется с Термеза и через территорию Афганистана - города Мазари-Шариф - Шиберган - Маймана - Герат выведут к иранским портам Бендер-Аббас и Чохбахор. Реализация этого проекта зависит от того, как быстро на территории Афганистана будут восстановлены мосты и дороги. От скорейшего их восстановления, безопасной и отвечающей всем международным требованиям дорожной инфраструктуры в соседнем Афганистане зависит и возможное осуществление еще одного проекта, по которому Узбекистан через территорию Афганистана и Пакистана получит выход к крупным пакистанским портам. Сейчас компания принимает участие в восстановлении дорог и мостов в Афганистане. В нынешнем году уже построено 10 мостов, реконструирована дорога Хайратон - Мазари-Шариф.

Грандиозные планы по обеспечению выхода Узбекистана к морским коммуникациям сразу в нескольких направлениях возлагают большую ответственность на коллектив ГАК "Узавтойул", который должен привести автомагистрали республики в соответствие с международными требованиями. А ведь это не только новое строительство, но и реконструкция, ремонт уже существующих автодорог. Для выполнения сложнейших задач, стоящих перед дорожниками отрасли, необходима постоянная и всесторонняя поддержка. Об актуальности проблемы говорит хотя бы то, что из-за недостатка финансирования обеспеченность денежными средствами ремонта и содержания автомобильных дорог общего пользования за последние годы в среднем составляет около 40 процентов. Это значит, что ежегодно из более 9,4 тысячи километров дорог общего пользования, нуждающихся в ремонте согласно установленным нормативам межремонтных сроков, ремонтируется только около 40 процентов. А ведь специалисты во всем мире хорошо знают, что если вовремя не проводить ремонт автодорог, через несколько лет на этом месте нужно будет строить новую трассу, которая обойдется во много раз дороже. Иначе, возвращаясь к сравнению, приведенному в начале материала, "капилляры" и "артерии" окажутся закупоренными, что приведет к сбоям в таком огромном и сложном организме, каким является экономика страны.

У К А З

ПРЕЗИДЕНТА РЕСПУБЛИКИ УЗБЕКИСТАН

О НАГРАЖДЕНИИ ГРУППЫ РАБОТНИКОВ И СЛУЖАЩИХ, АКТИВНО УЧАСТВОВАВШИХ 

В СТРОИТЕЛЬСТВЕ СОВМЕЩЕННОГО АВТОМОБИЛЬНОГО И ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО МОСТА ЧЕРЕЗ АМУДАРЬЮ 

За большой вклад в развитие железнодорожной отрасли страны, проявленную самоотверженность и трудолюбие, высокие достижения в ходе строительства новых дорог и мостов, а также активное участие в общественной жизни присвоить почетные звания:

"Заслуженный строитель Республики Узбекистан"

Абдуллаеву Вахобу Абдугаппаровичу - монтажнику мостостроительного отряда № 67 треста "Куприккурилиш" Халикову Абдухалику Сайдуллаевичу - начальнику опытно-путевой машинной станции № 203 Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" "Заслуженный работник транспорта Республики Узбекистан"

Энсу Виктору Павловичу - главному инженеру - заместителю директора головного проектно-изыскательского института по транспорту открытого акционерного общества "Боштранслойиха"

За достойный вклад в повышение экономического потенциала страны, успехи, достигнутые при внедрении и освоении новых технологий в железнодорожной отрасли, укрепление дружбы и межнационального согласия, а также активную деятельность в общественной жизни наградить:

орденом "Фидокорона хизматлари учун" 

Авезова Узакбая - старшего электромеханика Кунградской дистанции электроснабжения Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Маткаримова Мадияра Султановича - машиниста экскаватора дочернего предприятия передвижной механизированной колонны № 1 открытого акционерного общества "Туямуйингидрокурилиш" 

орденом "Мехнат шухрати" 

Жевлакова Сергея Ивановича - главного инженера научно-технической фирмы "Махсусасбобускуна" открытого акционерного общества "Технолог" 

Исмаилова Халмурата - председателя правления открытого акционерного общества "Тоштемирйуллойиха" 

Максудходжаева Икрама Ядгаровича - заместителя начальника управления техники и технологического контроля Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Маликова Темура Кадыровича - электросварщика открытого акционерного общества "Туйтепа металл курилмалари" 

Маханова Алгувата - начальника Ургенч- ской дистанции пути Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Мирильясова Мирсадика Султановича - начальника унитарного предприятия "Дирекция по капитальному строительству и техническому перевооружению" Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

орденом "Дустлик" 

Жумабаева Базарбая - старшего электромеханика Ургенчской дистанции сигнализации и связи Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Картбаева Ташмаганбета - электросварщика мостостроительного отряда 

№ 14 треста "Куприккурилиш" 

Кулешова Игоря Геннадиевича - газоэлектросварщика мостостроительного отряда № 13 треста "Куприккурилиш" 

Курбанова Азимбая Янгибоевича - начальника управления путевого хозяйства Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Лысенко Николая Васильевича - машиниста автокрана мостостроительного отряда № 14 треста "Куприккурилиш" 

Мухамедова Гафуржана Каримовича - управляющего трестом "Куприккурилиш" 

Мушеева Мурдухая Даниловича - директора закрытого акционерного общества "Узпулаткурилмалойиха" 

Рузиева Хакима Тангриевича - начальника управления финансов и бухгалтерского учета Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Фахриева Каюма Ковиевича - машиниста крана опытно-путевой машинной станции № 203 Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

медалью "Шухрат" 

Бойко Александра Анатольевича - водителя мостостроительного отряда 

№ 67 треста "Куприккурилиш" 

Гарепову Галину Юрьевну - ведущего инженера мостостроительного отряда 

№ 13 треста "Куприккурилиш" 

Давлетова Геннадия Миндагалиевича - машиниста крана мостостроительного отряда № 13 треста "Куприккурилиш" 

Курбаниязова Ережепбая Реймовича - водителя мостостроительного отряда 

№ 14 треста "Куприккурилиш" 

Машарипова Ибрагима Жуманиязовича - водителя автоколонны управления эксплуатации дорог "Хоразмавтойул" 

Нургалиева Тахира Каюмовича -заместителя председателя правления по производству открытого акционерного общества "Туйтепаметаллкурилмалари" 

Сабирова Бахтиёра Матёкубовича - директора производственного предприятия станции "Ургенч" Государственного производственного предприятия "Темир- йултаъминот"

Саидходжаева Абдумалика Паттаховича - токаря инструментально-механического цеха унитарного предприятия "Узтемир- йулмаштаъмир" Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Сапаева Нарбая - прораба арендного ремонтно-эксплуатационного предприятия дорожного хозяйства Турткульского района

Семенова Геннадия Никифоровича - главного инженера по проектам головного проектно-изыскательского института по транспорту открытого акционерного общества "Боштранслойиха"

Халиллаева Базарбая Хабибуллаевича - монтажника по стальным и железобетонным конструкциям мостостроительного отряда № 14 треста "Куприккурилиш"

Шукурова Равшана Султановича - машиниста крана путево-машинной станции № 214 Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари"

Юсупову Людмилу Михайловну - начальника отдела планирования унитарного предприятия "Дирекция по капитальному строительству и техническому перевооружению" Государственно-акционерной железнодорожной компании "Узбекистон темир йуллари" 

Президент 

Республики Узбекистан 

И. КАРИМОВ

гор.Ташкент, 

27 августа 2004 г
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Указом И.Каримова создана Узбекская ассоциация транспорта и транспортных коммуникаций. // Народное слово. № 209. 12.10.2004.

http://hc.uzpak.uz/

http://www.CentrAsia.Ru/newsA.php4?st=1097642640

УКАЗ ПРЕЗИДЕНТА РЕСПУБЛИКИ УЗБЕКИСТАН

ОБ ОБРАЗОВАНИИ УЗБЕКСКОЙ АССОЦИАЦИИ ТРАНСПОРТА

И ТРАНСПОРТНЫХ КОММУНИКАЦИЙ

В целях усиления координации деятельности всех видов транспорта на территории республики по оптимизации, повышению эффективности и рационализации перевозок грузов и пассажиров, опережающему развитию и устойчивому функционированию транспортных коммуникаций, расширению международного сотрудничества в области транспортных перевозок и развития транснациональных транспортных коридоров:

1. Принять предложение ГАЖК "Узбекистон темир йуллари", НАК "Узбекистон хаво йуллари", Узбекского агентства автомобильного и речного транспорта, ГАК "Узавтойул", проектных и строительных организаций республики, осуществляющих строительство транспортных коммуникаций, об образовании Узбекской ассоциации транспорта и транспортных коммуникаций.

2. Определить основными задачами и направлениями деятельности Узбекской ассоциации транспорта и транспортных коммуникаций:

осуществление координации взаимодействия всех видов транспорта - железнодорожного, воздушного, автомобильного и речного транспорта, направленной на оптимизацию деятельности транспортных структур, обеспечение эффективности и рациональности перевозок грузов и пассажиров по территории республики и за ее пределами;

организацию разработки и реализации комплексных программ перспективного развития Единой сопряженной транспортной системы республики с учетом постоянно растущей потребности отраслей экономики и населения в грузовых и пассажирских перевозках;

координацию работ по развитию транспортной сети и системы логистики, осуществлению опережающего строительства новых транспортных коммуникаций, повышению их пропускной способности и обеспечению эффективной эксплуатации;

оказание содействия по привлечению инвестиций, в том числе иностранных, для строительства и реконструкции транспортных коммуникаций и сооружений, обновления и модернизации транспортных средств, а также осуществление мониторинга за реализацией инвестиционных проектов;

участие в разработке и реализации, совместно с международными организациями и структурами, зарубежными странами, предложений по развитию транснациональных транспортных коридоров, создание условий для международных перевозчиков по увеличению транзитных перевозок по территории Узбекистана грузов, установление тесных, взаимовыгодных и эффективных связей с иностранными государствами в области транспортных перевозок;

представление интересов Республики Узбекистан в международных организациях по вопросам сотрудничества в области транспортных перевозок;

осуществление комплекса мер по повышению устойчивости и безопасности функционирования транспортной системы республики.

3. Кабинету Министров в недельный срок принять постановление об организации деятельности Узбекской ассоциации транспорта и транспортных коммуникаций.

4. Контроль за реализацией настоящего Указа возложить на Премьер-министра Республики Узбекистан Ш. Мирзиеева.

Президент

Республики Узбекистан

И. КАРИМОВ

гор.Ташкент, 11 октября 2004 г.
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Чичкин А. Бросок через Гиндукуш. Возобновлена работа над проектом евроазиатской железной дороги Узбекистан-Афганистан-Пакистан-Индия. // Российская газета. 15.05.2007.

http://www.rg.ru/2007/05/15/doroga.html

http://www.centrasia.ru/news2.php4?st=1179213120

Алексей Чичкин 

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

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

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

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

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

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

А пакистанский аналитик Хамзор Бадва считает, что "благодаря пакистано-индийскому взаимопониманию Южная Азия изобилует важными социально-экономическими и гуманитарными проектами, создана южноазиатская организация (SAARC) по разнообразному сотрудничеству стран-участниц, Пакистан и Индия участвуют в ШОС и совместно развивают связи с Россией, Китаем, Ираном и Средней Азией".
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Николай Кузнецов, начальник информационно-аналитического отдела и международных автоперевозчиков Узбекистана: Развитие транзитно-транспортного потенциала Республики Узбекистан. // ЦентрАзия. 29.09.2007.

http://www.centrasia.ru/news2.php4?st=1191009660

Николай Кузнецов, начальник информационно-аналитического отдела и международных автоперевозчиков Узбекистана

Географическое положение Узбекистана, представляющего максимально удобные и выгодные условия для осуществления международных перевозок, способствует эффективному решению задачи развития транзитно-транспортного потенциала. На современном этапе разрабатываются механизмы для обеспечения максимальной реализации имеющегося потенциала, обеспечению конкурентоспособности национального транспортно-коммуникационного комплекса на мировом рынке транзитно-транспортных услуг, стимулированию роста товарных потоков через территорию республики.

Сегодня через территорию республики проходят 20 международных транспортных маршрутов и направлений, ориентированных:

- в северном и северо-западном направлении с выходом в Российскую Федерацию, Украину и страны Европы;

- в западном и юго-западном направлении с выходом на Кавказ, Иран, Турцию и к странам Европы;

- в южном направлении по реализации Трансафганского транспортного коридора с выходом на Афганистан, Иран и морские порты (Чахбехар, Бендер-Аббас), а так же альтернативного направления с выходом через Афганистан в Пакистан и морским портам (Карачи, Касим, Гвадар).

Узбекистан обладает огромной сетью дорог, общая протяженность которых составляет 183724 километра, в том числе 42530 километров – автомобильные дороги общего пользования. В 2006 году были приняты четыре Постановления Президента Республики Узбекистан, которые посвящены вопросам развития и совершенствования автомобильных дорог.

Осуществлена широкомасштабная работа по развитию современных автодорог, комплексной реконструкции и ремонту важнейших транзитных транспортных артерий: "Ташкент-Ош" с двух тоннелей на перевале "Камчик", "Ташкент-Термез", "Самарканд-Бухара-Алат", "Кунград-Бейнеу", "Ташкент-Чимган-Чарвакская зона отдыха". Построен современный совмещенный автомобильно-железнодорожный мост через реку Амударья. Завершена прокладка Ташкентской кольцевой дороги, которая соединила международные автотрассы Алматы-Бишкек-Ташкент-Термез, Ташкент-Душанбе, Ташкент-Ош.

За 2000-2005 годы введены новые и реконструированы 202 км, произведен капитальный ремонт 4027 км и средний ремонт - 10368 км дорог.

В 2006 году реконструировано 130 км автомобильных дорог, входящих в международные транспортные коридоры, отремонтировано 2400 км дорог общего пользования, построено 34 моста.

Постановлением Президента Республики Узбекистан от 20 декабря 2006 года утверждена концепция развития автомобильных дорог. В ней определена программа действий на ближайшую перспективу - строительство, реконструкция и модернизация участков международных транспортных коридоров и обеспечение безопасности грузоперевозок. Концепция предусматривает строительство и реконструкцию 679 км автодорог, в том числе 489 км участков, входящих в состав международных транспортных маршрутов, и 190 км дорог государственного значения, что позволит увеличить протяженность автодорог высшей категории на 557 км, общую длину мостов и путепроводов - на 2743 км. До конца 2010 года намечено провести модернизацию и развитие международной магистральной дороги Е-40 на участке "Самарканд - Навои - Бухара" путем перевода его со второй в первую категорию с 4-полосной проезжей частью.

Предполагается создание международного логистического центра в виде "сухого порта" в Навои и расширение автодорог, примыкающих к магистральной автодороге Е-40. При реализации программы к 2010 году в Узбекистане внутриреспубликанский грузо- и пассажиропоток автомобильного транспорта вырастет на 60-70 процентов, а международные и транзитные - в среднем на 45-55%.

Национальные транспортные компании, осуществляющие международные автомобильные перевозки, имеют на международном рынке устойчивую репутацию добросовестных перевозчиков. В целях координации работы в условиях конкуренции они объединились в Ассоциацию международных автомобильных перевозчиков Узбекистана (AIRCUZ).

Ассоциация международных автомобильных перевозчиков сотрудничает с организациями и предприятиями Республики Узбекистан, международными и иностранными организациями, объединениями и союзами автоперевозчиков других стран для консолидации усилий, направленных на развитие и повышение эффективности перевозок автомобильным транспортом в международном сообщении и развитие других форм сотрудничества.

Ассоциация является общественной некоммерческой организацией, содействующей развитию перевозок в международном сообщении и установлению взаимовыгодного сотрудничества своих членов с иностранными государствами, их юридическими и физическими лицами в области автомобильного транспорта. Ассоциация международных автомобильных перевозчиков проводит работу по сбору и накоплению информации в области развития международных автомобильных перевозок и порядку их выполнения, осуществляет информационное обеспечение членов ассоциации об изменении условий перевозок по странам. Создан веб-сайт Ассоциации, возможности которого используются для продвижения услуг национальных перевозчиков на рынок и размещения актуальной информации, касающейся международных перевозок.

Международные перевозчики-члены AIRCUZ, работая на внешнем рынке, оказывают широкий спектр высококачественных транспортных услуг.

AIRCUZ, являясь действительным членом Международного Союза Автомобильного Транспорта, возглавляющим международную гарантийную сеть в Соответствии с Конвенцией Международной дорожной перевозки (МДП), принимает на себя гарантии, покрывающие ответственность за транспортные операции, производимые в соответствии с Конвенцией МДП.

Транспортно-коммуникационный потенциал Узбекистана вызывает интерес специалистов других государств, менеджеров на рынке автотранспортных услуг республики. На международном уровне была презентована книга "Автотранспорт Узбекистана 2004-2005". Кроме того, совместно с Секретариатом Европейской экономической комиссии (ЕЭК) ООН, Международным союзом автомобильного транспорта проводился семинар по Конвенции МДП, где слушателями были сотрудники таможенных органов и транспортных компаний, получившие международные сертификаты.

Для повышения профессиональной компетентности персонала транспортных компаний при поддержке программы TACIS-ТRАСЕСА Европейского Союза в AIRCUZ создан Учебно-научный центр, в котором обучаются менеджеры и специалисты юридических лиц и индивидуальные предприниматели. За последние 3 года было обучено более тысячи человек, в числе которых менеджеры, специалисты и руководители автопредприятий, инженеры и специалисты в области безопасности дорожного движения, сотрудники из числа офицерского состава Государственной службы безопасности дорожного движения МВД Республики Узбекистан, водители. При обучении по ряду направлений слушатели получают дипломы (сертификаты), признаваемые на международном уровне. Это, например, сертификат, подтверждающий обучение водителей по программе перевозок опасных грузов в соответствии с Конвенцией о перевозках опасных грузов (ДОПОГ).

Таким образом, можно с уверенностью утверждать, что создание необходимых правовых, экономических и организационных условий для беспрепятственной транспортировки грузов транзитом по территории Узбекистана способствует развитию интеграционных процессов как в регионе Центральной Азии, так и на Евразийском пространстве и, таким образом, имеет большое значение с точки зрения определения места и роли страны в мировом масштабе.
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Узбекистан намерен выйти к пакистанским портам. Через Афганистан. // 12.uz. 02.09.2008.

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

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

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

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

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

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

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

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

Правовую базу двухстороннего сотрудничества сторон составляют 38 документов. Президент Парвез Мушарраф посетил Узбекистан в марте 2005 года, в свою очередь глава Узбекистана Ислам Каримов в мае 2006 года совершил ответный официальный визит в Пакистан.
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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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Зачем Узбекистану афганская железная дорога? [Госкомпания "Железные дороги Узбекистана" выиграла тендер правительства Афганистана на строительство участка железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф протяженностью 75 км стоимостью 129 млн долл.] // Фергана.Ру. 01.11.2009.

http://www.ferghana.ru/article.php?id=6390

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1259754480

Узбекский тепловоз в Афганистане. Фото © Trainboard.com

В конце октября 2009 года государственная железнодорожная компания Узбекистана выиграла тендер правительства Афганистана на строительство участка железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф протяженностью 75 километров. А в конце ноября проект стоимостью 129 миллионов долларов утвердило узбекское правительство. Строительство начнется совсем скоро и завершится в 2011 году.

Протяженность будущей ветки довольно мала – всего 75 километров. Однако эта дорога имеет очень большое значение для Афганистана. Через речной порт Хайратон на реке Амударья проходит почти половина импорта этой страны и значительный объем гуманитарных грузов, поэтому ввод в строй новой железной дороги позволит существенно увеличить грузовые перевозки.

Идея строительства такой железнодорожной линии не нова. Презентация проекта строительства 80-километровой железной дороги из Термеза через Хайратон в Мазари-Шариф, включенного в план США по восстановлению и модернизации транспортных магистралей Афганистана, прошла в августе 2004 года во время визита в Ташкент министра иностранных дел Афганистана Абдулло Абдулло.

Американцы были заинтересованы в том, чтобы связать Афганистан с развитой транспортной инфраструктурой Узбекистана – тогда еще главного стратегического союзника США в Центральной Азии. В свою очередь, Узбекистан также высказывал заинтересованность в создании трансфаганского коридора для выхода через Мазари-Шариф, Шиберган, Герат и Кандагар к международным морским портам Ирана и Пакистана. Тогда же в сотрудничестве с американскими компаниями были подготовлены технико-экономические документы проекта. Но дальше дело не пошло. Но в мае 2005 года грянули печально известные "андижанские события", на несколько лет отдалившие вчерашних стратегических партнеров друг от друга.

Узбекско-афганская граница. Мост "Дружба" через Амударью. Фото © Blog.Freerangeinternational.com

С тех пор прошло пять лет, но Узбекистан интереса к проекту не потерял. Более того, он не терял зря время и со своей стороны хорошо подготовился. В частности, с 2001 года узбекские компании вели строительство 223-километровой железнодорожной ветки Ташгузар-Байсун-Кумкурган в обход территории Туркменистана. Трасса общей проектной стоимостью 447,1 млн. долларов связала центральные области Узбекистана через Гузарский хребет с южной Сурхандарьинской областью и вывела железнодорожные магистрали страны на Термез. Линию ввели в строй в августе 2007 года. Таким образом Узбекистан подготовил свою железнодорожную инфраструктуру для будущей интеграции с будущей первой железной дорогой Афганистана.

Тепловоз российского производства ТЭМ2, принадлежащий "Узбекским железным дорогам", на мосту через Амударью близ Хайратона (Афганистан). Фото 2008 года

Узбекские власти оказались крайне терпеливыми. Почти 2,5 года, с лета 2007 года по январь 2010 года, они ждали решения вопроса по строительству участка Хайратон-Мазари-Шариф. При этом у узбекской стороны уже имелись наготове строительные мощности, задействованные на линии Ташгузар-Байсун-Кумкурган. Речь идет в первую очередь о путеукладчиках и другой строительной технике, закупленной Узбекистаном в 2001 году на льготный кредит Японского банка международного сотрудничества (JBIC) в размере 156 млн. долларов.

Интерес Узбекистана активно подогревался Пакистаном. В декабре 2003 года Исламабад заявил, что готов начать строительство 170-километровой ветки от пакистанского приграничного города Чаман до афганского Кандагара - самого крупного города на юге Афганистана. Однако политическая нестабильность в Пакистане стала главным тормозом осуществления инфраструктурной идеи.

Если Узбекистан отремонтирует двадцатикилометровый участок железной дороги между Термезом и Хайратоном (а контрактом по проекту Хайратон-Мазари-Шариф это предусмотрено), то оба участка железной дороги - Термез-Мазари-Шариф и Чаман-Кандагар - станут важнейшими этапами в создании Трансафганского международного транспортного коридора. А Узбекистан превратится в крупнейшую во всем регионе перевалочную базу транзитных грузов.

"Бизнес-сторона здесь нормальная", - считает эксперт Российского института стратегических исследований Аждар Куртов. – "С одной стороны, чем больше путей сообщения между двумя соседними странами, тем лучше. Отказ от строительства коммуникаций выглядел бы для Узбекистана неразумно, ведь он еще и зарабатывает на этом деньги. Что касается Афганистана, то для него - чем больше денег будет вкладываться в инфраструктуру, тем лучше. Есть надежда, что по этой дороге будет осуществляться и торговая деятельность".

Но вот то, насколько эта торговля потребует именно железной дороги, а не автомобильной, - вызывает у эксперта большой вопрос. "Если, предположим, когда-нибудь в будущем наступит стабилизация, Афганистан неизбежно будет вынужден торговать с внешним миром. Но железная дорога предполагает торговлю в больших объемах. В этом плане для Афганистана более важен Китай, и то, насколько узбекское ответвление будет потом соединено с железными дорогами Китая".

По мнению посла США в Ташкенте Ричарда Б.Норланда, Узбекистан должен существенно выиграть от сотрудничества с Афганистаном в экономическом плане. Железная дорога от Хайратона до Мазари Шарифа в перспективе может стать "выходом для всех стран Центральной Азии к морю, к рынкам и к портам Южной Азии", - считает он.

Согласна с американским дипломатом эксперт РИА "Новости" и "Ферганы.Ру" Санобар Шерматова. "Здесь решаются две задачи: с одной стороны, осуществление военно-технических поставок, а с другой – цели чисто коммерческие. И я думаю, эта двуединая задача будет выполнена".

На севере Афганистана, считает эксперт, есть проекты, которые могут быть решены именно с участием Ташкента. "Север Афганистана изначально был зоной влияния Узбекистана, как во времена СССР, так и после обретения независимости. Северные районы Афганистана – Шиберган, Мазари-Шариф – были буферной зоной: генерал Дустум работал, скажем так, в тандеме и под контролем узбекских властей и старался оберегать эту часть Афганистана от военных действий, не допуская туда талибов. Эти северные территории, граничащие с Узбекистаном и Таджикистаном, были самыми спокойными в Афганистане, и афганцы там жили лучше, чем на юге, где все было разрушено войной".

Ташкент понимает, что экономическая помощь северу Афганистана поможет ему сохранить стабильность у своих границ. И это, по мнению Санобар Шерматовой, для Узбекистана сегодня - задача номер один.

По словам международного обозревателя московской газеты "Время новостей" Аркадия Дубнова, Узбекистан был главной опорной базой советской интервенции в Афганистан, особенно на первом ее этапе, и кажется вполне естественным, что и для США Узбекистан тоже становится одной из таких основных опорных баз. "Договоренность между Вашингтоном, Ташкентом и Кабулом о том, что Узбекистан получает контракт на строительство фактически первой в Афганистане железной дороги, кажется естественным продолжением планов, которые строились еще в советские времена. Именно тогда предполагалось продолжить в Афганистан железную дорогу из узбекского Термеза через мост Дружбы над Амударьей".

Узбекский тепловоз в Хайратоне. Фото © Trainboard.com

Узбекистану очень выгодно быть главным подрядчиком этого проекта со всех точек зрения: и с экономической, и с политической. "Для Ташкента это хорошая возможность и заработать, и усилить свое влияние на северные регионы Афганистана", - считает известный эксперт по Центральной Азии. "Интересно, что Узбекистан имеет контракт не только на строительство железной дороги. Ташкент претендует на участие и в строительстве автомобильной дороги от Герата до Кандагара", - делится своими данными эксперт.

"Что касается преимуществ, которые получат США, то они тоже кажутся очевидными: во-первых, дешевая узбекская рабочая сила, во-вторых, строительные материалы и инфраструктура, которые будут обеспечиваться Узбекистаном. Американцам проще построить эту железную дорогу узбекскими руками, и дорога эта будет весьма эффективна для доставки американских грузов в центр Афганистана через перевал Саланг", - говорит А.Дубнов.

С другой стороны, после того как все постсоветские государства Центральной Азии дали свое "добро" на организацию сухопутного "коридора" НАТО по своей территории, многие специалисты заговорили о том, что боевая активность талибов может перекинуться на север Афганистана, чтобы ударить по новым транспортным маршрутам. Может быть, активное включение Узбекистана в партнерство с Западом по Афганистану только нарушит безопасность региона и поставит сам Узбекистан под угрозу проникновения террористов?

Как с сожалением отмечает посол США в Узбекистане Ричард Норланд в недавнем интервью ташкентскому журналу "Экономическое обозрение", северная сеть транзита, в самом деле, может оказаться целью для террористов.

Но Штаты не намерены бросать своих партнеров в беде. Надо полагать, узбекские рабочие, занятые на строительстве 75-километровой железнодорожной ветки Хайратон – Мазари-Шариф, будут находиться по надежной защитой войск НАТО.

"В НАТО, и не только в НАТО, ситуацию воспринимают очень серьезно", - говорит посол Норланд, подчеркивая, что страны Запада, воюющие в Афганистане, "занимаются решением этой проблемы".

Таким образом, очевидно, что реализация масштабных экономических и политических амбиций Ташкента зависит, в первую очередь, от ответа на вопрос, удастся ли партнерам по антитеррористической коалиции сохранить в северном Афганистане должную стабильность.

Дневальный, 02.12.2009 

На одной из фотографий в этой статье перед тепловозом стоит плакат "Welcome to Afghanistan", а на самом деле там должно быть написано "Welcome to Taliban!". Я не ёрничаю, я просто констатирую факт, что господа-товарищи талибы вряд ли оставят в покое такую "удобную" для них цель как железная дорога, а уж тем более внутри Афганистана. Представляю какой геморрой создать эта дорога для войск НАТО. Она просто будет золотой в буквальном смысле этого слова из-за затрат на её безопасность. Хотя, согласен, что дело то нужное, но дело это крайне затратное, как по деньгам, так и по человеческим жизням. Но ничего не остается, как из двух зол выбирать меньшее. Дорога нужнее...

 Самурай, 02.12.2009 

Почему бы редакции не ввести в обычай размещать краткую инфо об авторе или хотя бы его/её инициалы, чего нет в данной статье. Это нужно для того, чтобы читетель имел представление чью чторону и чьи интересы представляет то или иной автор. 

 Aloviddin, 02.12.2009 

Если дорога и будет построена - то уже не для поставок американских грузов. Так как согласно новому плану Вашингтона, американцы начнут вывод войск оттуда к 2011 году.

Учитывая что уже сейчас через территорию узбекистана проходит очень много наркотиков, то с введением в строй ж/д Россия (а дальше и Европа) захлебнется в потоке героина. Заодно и цена на опиаты снизится еще больше. Всем будет весело.

 Человек, 02.12.2009 

Ура Узбекистан!

До океана ой как далеко, а вот до герыча и пяти километров по территории Афганистана хватит. Такая торговля на Россию пойдет. Зачем американцам тратиться на строительство, узбеки и сами построят, навар то будет очень большой. 

 Равшан Хамидов, 02.12.2009 

Зачем Узбекистану афганская железная дорога? Узбекистану то она не к чему, в ней нуждаются страны члены НАТО а именно те кто затеяли эту войну. И они по этой дороге не будут поставлять гуманитарные грузы и не будут выводить свои войска. Дорога строится для того чтобы вывозить груз в очень большом количестве. Может кому нибудь известно какой это груз но для большинство людей это остаеься тайной. Я не думаю что никто бы не финансировал такой проект чтобы в дальнейшем предоставлять ему же гуманитарный помошь а взамен получать героин. Здесь скрыты цели в очень крупных объемах. Но все таки будут поставлятся гуманитарные грузы но только в показательных целях. Они могли бы построить дорогу через Юг. Но там Талибы очень активны. Через Восток, это тоже не вариант. Пакистан, Ситуация не стабильная. Остается Туркменистан, Таджикистан и Узбекистан. А тут то Узбекистан на много приуспел. Развитая инфраструктура, в городе Наваи организована свободная экономическая зона, к тому же построена железная дорога в очень короткий срок, и у узбеков есть большой опыт и техника для строительства железной дороги. А военных они могут и без железной дороги вывести как это делал Советский Союз.

 Фред, 02.12.2009 

Груз и без этого вывозят кому надо. Скорее больше плюсов в дороге. Может действительно толк от Афгана какой-нибудь будет все же.

 Наши, 02.12.2009 

Узбекистану нужен новый выход к внешнему миру для поставки хлопка. Казахстан уже надоел, не говоря о Туркменистане. 

 Желдорбек, 02.12.2009 

Согласен с предыдущими комментариями: по железке 'моющие порошкообразные вещества' вывозятся до 'международного грузового терминала', а затем по воздуху в Европу или прямиком на военные базы, или в Косово, а обратно в Афганистан грузы военного назначения. Вывозить оружие незачем, пусть афганцы воюют между собой, и создают хаос севернее. 

Тут хороша поговорка: 'бойтесь данайцев, дары ...', ибо американцы как-то щедрыми не были замечены

 zyx, 02.12.2009 

Если быть объективным, то эту дорогу должны были-бы построить еще при советах. 

Убрать в сторону войну, наркоту и прочее, и разложить все по полочкам. Протянуть дорогу до Пакистана. А от его границы выход на Индийский океан, т.е. Юго-восточную азию и Австралию. Денег за транзит поплывет немерено. Выиграют все. И казахи, узбеки, афганцы (пусть даже будут талибы. Не дубы-же они ветку рубить, на которой сидят), пакистанцы. Короче, все будут в деле.

Мозги были-бы давно построили. А так - "открыли америку".

 Aloviddin, 02.12.2009 

to zyx:

Что мне нравится в наследии Совка - так это то, что все считают себя врачами и политологами.

Сначала убери войну и наркоту - а потом раскладывай. Одного фугаса (в любой точке этой дороги) хватит, что бы вывести из строя дорогу на продолжительное время. А дорогу нужно тянуть через весь Афганистан + всю Зону племен.

Выход на Юго-Восточную Азию и Индийский океан через воюющий Афганистан и Зону племен Пакистана - это идиотизм, никак не связанный с экономической целесообразностью.
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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.

http://fondsk.ru/article.php?id=2776

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1266043680

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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Узбекистан реконструирует дорогу на Юг Киргизии. Начал функционировать "сухой порт" ЗАО "Центр логистики Ангрен". // ИА REGNUM. 18.08.2010.

http://www.centrasia.ru/newsA.php?st=1282162680

Узбекистан в 2010 году планирует начать реконструкцию и ремонт 80 км автомобильной дороги международного значения Ташкент - Ош на участке 116-196 км, являющейся частью автомагистрали Бейнеу - Кунград - Бухара - Самарканд - Ташкент - Андижан. Об этом сообщил узбекским СМИ начальник управления строительства автомобильных дорог ГАК "Узавтойул" (Узавтодор) Зарпилла Хужанов, передает корреспондент ИА REGNUM Новости. По его словам, грузы из Ташкента в Ферганскую долину по единственной автомобильной дороге, соединяющей ее с центральными, западными и южными регионами республики, доставляются в два-три раза быстрее, чем по железной дороге.

"Дорога будет способствовать экономическому развитию Ферганской долины, где проживает более 6 млн человек, и социальной инфраструктуры, обеспечению жителей новыми рабочими местами, увеличению товарооборота и оказанию различных видов услуг дорожным и транспортным организациям. Объект - стратегически важный в восточном регионе Узбекистана, так как обеспечивает кратчайший выход в Китай и Японию, другие государства Восточной Азии и Дальнего Востока", - отметил представитель узбекской автодорожной компании.

Он также сообщил, что одна из первоочередных задач, стоящих перед отраслью, является подготовка к предстоящему зимнему сезону горного участка перевала Камчик автомобильной дороги А-373 Ташкент - Ош, являющейся частью автомагистрали Бейнеу - Кунград - Бухара - Самарканд - Ташкент - Андижан.

"Здесь ежедневно укладывается 2-2,5 тысячи тонн асфальтобетонного покрытия. Задействовано три асфальтобетонных цеха и один комплект цементно-бетонных комплексов. На объектах трудятся в две смены около 800 дорожных строителей и инженерно-технических работников. Эта дорога уникальна, так как альтернативных путей на нашей территории нет. Прежде путь в Ташкент из областей Ферганской долины в зимнее время пролегал через Таджикистан. Дорога через перевал Камчик значительно сокращает путь, но зимой он закрывался из-за схода снежных лавин, оползней и селей. Для предупреждения снежных заносов построены тоннели на перевалах Камчик и Резак. Ведутся работы по безопасности дорожного движения: на склонах гор, где необходимо, устанавливаем снегозащитные щиты и снегоулавливающие сооружения", - подчеркнул З.Хужанов.

Он обратил внимание на то, что в последние годы работа была намечена на дальнейшее улучшение системы транспортных связей между центральной частью республики и областями долины. Построена автомобильная дорога по левому берегу реки Камчиксай, улучшено качество покрытия других дорог.

"Начал функционировать ЗАО "Центр логистики Ангрен".

Так называемый "сухой порт" обеспечивает полный комплекс транспортно-экспедиторских, погрузочно-разгрузочных услуг, осуществляет контейнерные перевозки, хранение, таможенную очистку и сертификацию грузов. Центр укомплектован 172 современными автотягачами "MAN" и полуприцепами, выпускаемыми на совместном предприятии "СамАвто". Его открытие ускорило перевозку товаров в Ферганскую долину, снизило затраты, а также послужило созданию новых рабочих мест. В первом полугодии через центр логистики перевезено около 2 млн тонн грузов", - резюмировал начальник управления строительства автомобильных дорог ГАК "Узавтойул".
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Месамед В.И. Сотрудничество между Ираном и Узбекистаном в транспортной сфере. // Институт Ближнего Востока. 18.09.2010.

http://www.iimes.ru/rus/stat/2010/18-09-10a.htm

Итоги почти двух десятилетий двусторонних ирано-узбекистанских отношений демонстрируют их поступательность и неплохой темп. Показательны в этом отношении слова бывшего иранского посла в Узбекистане Мохаммада Фатхали: « Вместе мы 100-миллионный рынок». Иран импортирует из Узбекистана хлопок, медь, прокат черных металлов, полиэтилен, катоды и др., экспортируя туда фисташки, черный чай, дизельное топливо, сладости, растительное масло и др. Иран уже вошел в первую десятку внешнеэкономических партнеров Узбекистана. Определенные колебания в объемах товарооборота за прошедшие годы двусторонних отношений объясняются кризисными периодами в развитии взаимодействия двух стран в политической области. Так, в 1374 иранском году (март 1995 – март 1996 ) взаимный товарооборот достиг 150 миллионов долларов. Затем наступил период снижения активности в этой сфере. К концу 1990 –х годов вновь определился подъем: в 1999 г. объем товарооборота достиг отметки в 70 миллионов долларов. В последнее десятилетия происходит последовательное наращивание товарооборота. Динамика выглядит следующим образом: 2000 г. – 117 миллионов долларов, 2001 г. – 150 миллионов долларов, 2002 г. – 210 миллионов долларов, 2003 г. – 310 миллионов долларов. В 2004 г. товарооборот достиг отметки в 374 миллионов долларов, а лишь за первое полугодие 2005 г. составил более 230 миллионов долларов. В 2007 г. объем взаимного товарооборота между двумя странами составил 565 миллионов долларов США, а в январе-июне 2008 г. – 384,8 миллиона долларов, в целом за 2008 г. – более 600 миллионов долларов. По итогам 2009 г. товарооборот между двумя странами составил 572,7 миллиона долларов, а в первые три месяца 2010 г., то есть, в январе - марте –151,3 миллиона долларов. 

Важное значение для сотрудничества двух стран имеет тот факт, что Иран является главнейшим транзитным транспортным путем к мировым рынкам, открывающим ворота как в страны Ближнего Востока, так и через Турцию – в Европу, а также – в Пакистан, Индию, страны Юго-Восточной Азии. Именно поэтому важное значение приобрело за эти годы сотрудничество в транспортной сфере, которое квалифицируют сейчас как один из приоритетов двустороннего сотрудничества. Оно началось после пуска в эксплуатацию в мае 1996 г. железной дороги Мешхед-Серахс-Теджен, которая связывала с сетью иранских железных дорог железнодорожные магистрали Центральной Азии. Таким образом, открывался кратчайший путь из стран центральнозиатского региона в направлении Ближнего Востока и Европы. Однако, почти сразу после открытия этой магистрали выявились существенные расхождения в точках зрения иранского и узбекистанского руководства по поводу ее значения. Иранские руководители квалифицировали магистраль как имеющую громадный потенциал международную артерию. Однако, в речи президента Узбекистана И.Каримова, произнесенной на саммите руководителей государств-членов ЭКО, приуроченном к пуску в эксплуатацию магистрали, была сделана попытка обосновать необходимость прокладки новых дорог, том числе в обход иранской территории. При этом сам Узбекистан начал эпизодически пользоваться этой магистралью лишь с августа 1996 г. для экспорта производимого в стране хлопка в направлении Юго-Восточной Азии. Хотя Республика Узбекистан не использует даже свою квоту провоза экспортной продукции по магистрали, его представители не раз заявляли о том, что эта транспортная артерия « ...не способна в полной мере обеспечить потребности Узбекистана и других среднеазиатских государств». Однако нынешняя реальность такова, что в последние годы грузоперевозки по этой магистрали заметно интенсифицировались. По данным Генерального директора железнодорожной компании иранской провинции Хорасан Мохаммада - Хади Зийаимехра, объем товарообмена между Иранскими железными дорогами и железными дорогами государств Центральной Азии через Серахс за первые четыре месяца 1388 г. по иранскому календарю ( то есть, в период между 21.03-22.07.2009) увеличился на 27% по сравнению с аналогичным периодом прошлого года. Иран за этот период экспортировал в страны ЦА 204 тысяч тонн грузов, что на 35% больше по сравнению с прошлым годом. Узбекистан с 10% этого объема занимал последнее место, доля Туркменистана составила 42%, Таджикистана - 21%. Что касается импорта в Иран из ЦА, то общий объем по этому транспортному направлению за указанный период составил 520 тысяч тонн грузов, причем подавляющая часть грузов импортировалась из Казахстана. Однако и Узбекистан активно использует эту магистраль для транзита грузов. Их объем за этот же период составил 426 тысяч тонн. Здесь превалирует хлопок, алюминий, горюче-смазочные материалы и др. Доля Узбекистана в транзите через Серахс составила 53%, Таджикистана - 27%, Туркменистана - 17%. 

Вместе с тем, несмотря на не совсем позитивный опыт сотрудничества в использовании дороги Мешхед-Серахс-Теджен для экспортно-импортных операций, Иран и Узбекистан намерены широко взаимодействовать в ряде других транспортных проектов, в том числе – трехсторонних. Так, во время визита в Ташкент первого вице-президента ИРИ Мохаммад-Резы Арефа в январе 2005 г. был подписан протокол о начале реализации трехстороннего узбекско-ирано-афганского соглашения о строительстве автомагистрали, соединяющей все три государства. Само соглашение было подписано 19 июня 2003 г. президентами трех стран – И.Каримовым, С.М.Хатами и Х.Карзаем. Тем самым обе – Иран и Узбекистан - страны окажут существенную помощь Афганистану в освоении его пустынных северо-западных районов, почти лишенных линий коммуникаций. Эта дорога напрямую свяжет центр Северного Афганистана Мазари-Шариф и крупнейший город северо-запада страны – Герат - как с Узбекистаном, так и с Ираном, выйдет к иранским портам Бендер-Аббас и Чахбахар, что позволит использовать проложенную транспортную коммуникацию для торговли между всеми тремя участниками строительства. Кроме того, будет обеспечено круглогодичное транспортное сообщение. Для Афганистана значение этого проекта еще и в том, что он приблизит север страны к ее центру и создаст новые импульсы к экономическому подъему этого региона. Строительство дороги, учитывая отсутствие стабильности и безопасности в Афганистане, пока идет крайне медленно. Прокладывая эту дорогу, Иран и Узбекистан, как страны, принимающие активное участие в восстановлении послевоенного Афганистана, отрабатывают и реализацию первого совместного проекта в третьей стране, что выводит их двустороннее сотрудничество на качественно новый уровень. На первом этапе строительства, до лета 2005 г., ввиду существовавших тогда достаточно тесных отношений между Узбекистаном и США, Ташкент опасался слишком явно показывать свое сотрудничество с Ираном на афганской территории. После начала летом 2005 г. процесса дистанцирования от США были сняты условные препоны на реализации этого проекта. 

Значение этой артерии для самого Узбекистана в том, что создается еще один экономичный путь для экспортных операций в южном направлении, в частности, для вывоза таких важных статей узбекского экспорта как хлопок и стройматериалы. Иран рассчитывает, что эта магистраль создаст более широкие возможности для выхода иранских товаров на рынки государств Центральной Азии. Заинтересованность Узбекистана в строительстве этой шоссейной магистрали и проработка вопроса возможности строительства параллельной железной дороги позволяют говорить о перспективности этого инфраструктурного проекта. Для Ташкента этот проект важен еще и как реальное взаимодействие с Ираном в плане поддержки правительства Х.Карзая, демонстрация решимости на деле способствовать нормализации общественно-политической жизни в Афганистане, поднять его разрушенную экономику. Обе страны сотрудничают и в противодействии наркотической угрозе, исходящей из этой страны. Каждая из стран реализует собственные проекты в сфере афганского сельскохозяйственного производства, которые оздоровят его и позволят отказаться от односторонней ориентации на выращивание наркосодержащих культур. 

Обе страны намерены и в дальнейшем взаимодействовать в транспортной сфере. В июле 2010 г. по этому вопросу состоялись переговоры между министром дорог и транспорта Ирана Хамидом Бехбехани и вице-премьером правительства Узбекистана, министром внешних экономических связей, инвестиций и торговли Узбекистана Э. Ганиевым. В частности, обсуждались вопросы дальнейшей интенсификации грузоперевозок, в том числе в рамках международных транспортных коридоров "Восток-Запад" и "Север-Юг", транзитных грузоперевозок, прежде всего, по маршруту Узбекистан - Туркменистан – Иран. Х.Бехбехани выразил заинтересованность ИРИ в увеличении объема транзитных перевозок автомобильным транспортом, а также в интенсификации авиаперевозок. В Тегеране связывают развитие транспортной инфраструктуры с основой всего комплекса торгово-экономических отношений двух стран, полагая, что пуск в 2006 г. железнодорожной ветки между иранским городами Бафк и Бендер-Аббасом, который позволил сократить выход Узбекистана к Персидскому заливу на 800 км, сулит Республике Узбекистан немалые экономические выгоды. Обе стороны вновь подтвердили, что приоритетом сотрудничества по-прежнему остается реализация трехстороннего соглашения о международных автомобильных перевозках и создания трансафганского коридора Термез - Мазари-Шариф - Герат с последующим выходом на иранские порты Бендер-Аббас и Чахбахар. 

Значимость транспортной инфраструктуры для экономики, однако, используется в последнее время Ираном в качестве средства давления на Узбекистан. Обратимся к такому случаю, имевшему место летом 2010 г. Его импульсом послужили проблемы в железнодорожных перевозках между Узбекистаном и Таджикистаном, логично вытекающие из напряженных отношений между двумя соседними странами. Иран выступил с официальным предостережением Узбекистану, что если тот продолжит удерживать грузы для Таджикистана, Иран закроет транзит для узбекских вагонов через Иран. По данным информагентства "Фергана.Ру» компания "Иранские железные дороги" направила в адрес узбекской железнодорожной компании «Узбекистон темир йуллари» письмо, в котором сообщала о том, что с 10 июня Иран приостанавливает транзит узбекских вагонов по своей территории. Транзит ежесуточно составляет до 150 вагонов, груженных, преимущественно, хлопковолокном, которые направляются в морские порты на юге Ирана для последующего экспорта в третьи страны. Объясняя такую ситуацию, представитель иранской железнодорожной компании сказал, что в принципе у Ирана нет проблем с узбекскими железными дорогами. Эта мера была предпринята для поддержки Таджикистана, и ее инициатива исходила от высшего руководства Ирана. На следующий день после получения письма 1-й вице президент узбекских железных дорог Акрамджон Абдуллаев связался с Тегераном и заверил, что впредь не будет задержек с вагонами для Таджикистана. После этого, руководство Ирана приняло решение пока не вводить запрет для узбекских вагонов. Иранские СМИ, однако, заняли протаджикскую позицию, обвиняя Узбекистан и в таких актах, как подрыв вагонов с важными для Таджикистана народнохозяйственными грузами. Так было, когда в июле 2010 г. на станции Джалалетдин Руми на юге Таджикистана взорвалось 37 вагонов с гудронов, простоявшие до этого длительное время на узбекской территории. 

Несмотря на такие негативные коллизии транспортное сотрудничество между Ираном и Узбекистаном имеет однозначные перспективы роста и развития, являясь одним из важных приоритетов двустороннего взаимодействия. 
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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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Транспортные проблемы давно стали серьезным препятствием для развития экономики Афганистана. В течение этого года, Афганистан, по сути дела, попал в транспортную блокаду, когда задержки грузов отмечаются в Пакистане, Иране и Узбекистане. Грузы для афганских предпринимателей задерживаются в портах, на пограничных пунктах и железнодорожных станциях. Пожалуй, только Туркменистан и его пограничная станция Тургунди осталась единственным "окном" для афганских грузов, где не отмечаются задержки под разными надуманными предлогами. К сожалению, пропускной способности Тургунди недостаточно, и там перегрузка нефтепродуктов сопровождается некоторыми трудностями.

В этом году Узбекистан достроил железнодорожную линию Хайратон - Мазари-Шариф, которая впервые открывает возможности для грузовых операций на территории Афганистана. Однако, несмотря на завершение строительства, линия все еще не сдана в эксплуатацию и по ней не открыто регулярное движение. Важная для страны железнодорожная линия оказалась в подвешенном состоянии.

Присвоить афганским станциям коды

Железнодорожные перевозки по сети железных дорог колеи 1520 мм, регулируются Советом по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ. Он был создан 14 февраля 1992 года и объединяет, кроме стран СНГ, также Литву, Латвию, Эстонию, Грузию, Болгарию и Финляндию. Этот совет регулирует все технические вопросы работы железных дорог этой системы, а также осуществляет управление межгосударственными грузоперевозками. Кроме того, в этой системе перевозок также работают железные дороги Монголии (также имеющие колею 1520 мм), и ряд приграничных перегрузочных станций железных дорог КНР.

Управление перевозками осуществляется на основе Единой сетевой разметки, в рамках которой каждой станции присвоен особый код, позволяющий направлять грузы именно на нужную станцию. Эта кодовая система была в 1971 году введена потому, что многие станции разных железных дорог имеют одинаковые названия и потому существует риск ошибочной отправки вагонов. Единая система разметки действует на железных дорогах бывшего СССР, а также на железных дорогах Монголии. В нее включены приграничные китайские железнодорожные станции, открытые для выполнения грузовых операций.

В настоящее время, грузы в Афганистан отправляются по сети дорог 1520 мм до станции Галаба Кунградского отделения Узбекских железных дорог (эта станция имеет два кода Единой сетевой разметки: 736304 и 736403 - экспортная), расположенной в Термезе на границе с Афганистаном. Далее, по специальному тарифу, Узбекистан переправляет вагоны по мосту через Амударью на станцию Хайратон, где они становятся под разгрузку.

В силу своего монопольного положения, Узбекистан часто устанавливает самые разнообразные ограничения на пропуск афганских грузов, ссылаясь на небольшую пропускную способность станции Галаба. Во многих случаях, афганские грузы месяцами находятся на станции, дожидаясь своей отправки через границу. Если раньше с этим можно было мириться, то теперь, в связи с развитием торговли, это положение стало нетерпимым, поскольку задержки грузов приносят афганским предпринимателям большие убытки. Отмечались случаи, когда узбекские товары, предназначенные для афганского рынка, пропускались вперед афганских товаров.

Эту проблему можно решить следующим образом. Поскольку у Афганистана есть теперь железная дорога колеи 1520 мм, и собственные железнодорожные станции, то имеется возможность вступить в Совет по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ. Вступление в этот совет позволит подать заявку на присвоение афганским станциям кодов Единой сетевой разметки. В этом случае, становится возможным транзитное прохождение составов на территорию Афганистана в адрес афганских железнодорожных станций, как это делается в случае с Монголией, Китаем, Финляндией и Болгарией. Узбекистан будет вынужден отменить особый тариф на передачу вагонов со станции Галаба на станцию Хайратон.

Официальное вступление в систему 1520

В связи со строительством железных дорог в Афганистане, встает задача решения вопроса о том, в какую систему железных дорог будет входить Афганистан. С одной стороны, иранцы построили дорогу в Герат на колею 1435 мм. С другой стороны, Узбекистан построил дорогу до Мазари-Шарифа на колею 1520 мм. Также планируется строительство железной дороги Мазари-Шариф - Герат, которая также будет, очевидно, иметь колею 1520 мм. К ней, скорее всего, будет в будущем построена ветка от туркменской станции Тургунди.

Помимо этого силами иранской компании "Метро" ведется разработка ТЭО строительства железной дороги Кашгар - Герат, которая соединит китайские железные дороги с иранскими через территорию Кыргызстана, Таджикистана и Афганистана. Скорее всего, таджикский и афганский участок до Герата также будет иметь колею 1520 мм, а в Герате будет расположена станция по перегрузке и перестановке вагонов на тележки другой колеи.

Таким образом, уже сейчас вполне четко видно, что северные железные дороги в Афганистане будут де-факто включены в систему железных дорог 1520 мм. Что касается южного направления (Герат - Кандагар - Джелалабад с возможным выходом в Кабул), то, скорее всего, железные дороги в этом направлении также будут строиться иранцами на колее 1435 мм. Вряд ли Узбекистан, или какая-то другая страна, имеющая железные дороги "русской колеи", возьмется за реализацию этого проекта. Таким образом, в Афганистане будет две стыковые станции. Одна - ст. Герат (стык колеи 1435 и 1520 мм) и пограничная станция на афгано-пакистанской границе (стык колеи 1435 и 1676 мм). Это может быть станция Торхам западнее Пешавара, станция Чаман северо-западнее Кветты, а также станция Захедан в Иране, где уже есть стык колеи 1435 и 1676 мм.

Иными словами, железные дороги Афганистана перспективно могут состоять из двух железных дорог: северной (1520 мм) и южной (1435 мм). Если южная, скорее всего, будет входить в иранскую систему, то вот северная дорога тяготеет к системе железных дорог бывшего СССР.

Поэтому вопрос об управлении межгосударственными перевозками нужно решать уже сейчас, не дожидаясь достройки новых линий и увеличения грузопотока. Чем раньше этот вопрос будет разрешен, тем легче и проще будет осуществлять железнодорожные перевозки.

Скорее всего, Узбекистан не слишком заинтересован во вводе в эксплуатацию железной дороги Хайратон - Мазари-Шариф и в официальном присоединении Афганистана к Совету по железнодорожному транспорту государств-участников СНГ. Причина достаточно проста. До тех пор, пока Афганистан не будет официально входить в систему железных дорог 1520, до тех пор Узбекистан будет иметь возможность взимать дополнительный тариф на передачу вагонов на территорию Афганистана со станции Галаба и иметь возможность чинить всевозможные препятствия в перевозке грузов. При официальном вступлении Афганистана в систему дорог 1520, Узбекистан будет вынужден подчиняться правилам межгосударственных перевозок, которые подобную практику запрещают.

Слом узбекской монополии на доставку грузов в Афганистан по железной дороге - не за горами. Казахстан и Туркменистан достраивают линию Узень (Казахстан) - Кызылкая - Берекет - Этрек (Туркмения) - Горган (Иран), которая соединяет железные дороги трех стран в обход Узбекистана. Это означает, что грузы на станцию Тургунди можно будет отправлять в обход узбекских железных дорог из России, Украины и Казахстана по удобному маршруту. К тому же, на этой ветке есть удобный грузовой порт Актау, из которого можно отправлять грузы по Волго-Донскому каналу в Турцию, страны Ближнего Востока, Южную Европу и северную Африку. Строительство железной дороги Кашгар - Герат, от самой западной станции в Китае, откроет возможность транзита грузов в крупные китайские порты. Это перспектива 5-6 лет. Узбекская транспортная монополия уже сейчас очень слаба, и ее самое время сокрушить. В принципе, Узбекистану уже сейчас надо изменить свое отношение к этому вопросу, чтобы в будущем не оказаться на обочине транзитных железнодорожных перевозок в регионе.

Вступление Афганистана в систему 1520 мм своими северными железными дорогами очень важно, поскольку это открывает возможность равноправного доступа страны ко всей системе железных дорог бывшего СССР, что открывает широкие возможности для развития афганского бизнеса. Это первоочередная задача в развитии транспорта, которая должна быть решена в ближайшем будущем.
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Шанхайская организация сотрудничества (ШОС), региональная международная организация, основанная в 2001, куда вошли Китай, Россия, Казахстан, Таджикистан, Киргизия, Узбе-кистан. ШОС не является военным объединением. Главными за-дачами ее являются политические и экономические задачи борьбы с международным терроризмом, укрепление безопасности на широком пространстве Азии, борьба с наркотрафиком, развитие экономических связей и др. Пакистан, надеясь на вступление в организацию, пока имеет статус наблюдателя. По словам китайского государственного деятеля Лао-цзы: «Кто умеет опереться – того нельзя свалить» можно судить о том, что страны, члены ШОС, объединились с целью укрепления своего статуса и успешного развития экономической сферы. На протяжении последних лет Пакистан активно разрабатывает проекты международных торговых путей. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Отношения Китая с Пакистаном складываются непросто. 

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Однако, мощные наводнения 2010 г. прошедшие на севере Пакистана, вызванные проливными дождями; всемирный экономический кризис 2008 г. отрицательно казались на состоянии всей экономики и жизни общества в Пакистане, а также про-движении планов в транспортной сфере. Природные катаклизмы в Пакистане затормозили выполнение ряда экономических проектов. В связи со сложившейся сложной экономической си-туацией на территории Пакистана (из-за наводнений, ряда зем-летрясений произошедших уже в начале 2011г.) осуществление многих транспортных проектов приостанавливается 
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"Узбекские железные дороги" и Афганистан подписали контракт по эксплуатации железной дороги "Хайратон - Мазари-Шариф". По контракту "Узбекистон темир йуллари" выступит в качестве оператора железной дороги. // СA-NEWS. 08.08.2011.
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Государственно-акционерная железнодорожная компания "Узбекистон темир йуллари" и правительство Афганистана подписали контракт по эксплуатации железной дороги "Хайратон-Мазари-Шариф" на севере Афганистана.

По данным узбекской железнодорожной компании, контракт подписан на три года. "Узбекистон темир йуллари" выступит в качестве оператора железнодорожной линии.

Как сообщал ранее СA-NEWS, начиная с февраля 2011 года, железнодорожная ветка не действовала в связи с тем, что Афганистан не мог выполнить определенные юридические процедуры, а также по причине опасений в связи с ситуацией в сфере безопасности. К настоящему времени по данным представителя Совета национальной безопасности Узбекистана Вохида Шукурова, озвученным в июле этого года, эти "проблемы были решены".

Напомним, что в ноябре 2008 года между Азиатским банком развития (АБР) правительствами Узбекистана и Афганистана был подписан меморандум о строительстве железной дороги "Хайратон - Мазари-Шариф - Герат", являющейся частью указанного проекта. Финансирование проекта осуществляется за счет гранта АБР в размере $165 млн и собственных средств правительства Афганистана на $15 млн.

В марте прошлого года "Узбекистон темир йуллари" начала строительно-монтажные работы по созданию железнодорожной линии Хайратон-Мазари-Шариф. В ноябре того же года строительные работы были завершены. Построенная железная дорога имеет длину в 106,5 км, протяженность главных путей равна 75 км.,пропускная способность дороги составляет 8 пар поездов в сутки, или более 9 млн тонн грузов в год.
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