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О тарифных сборах
Господа члены Государственного со-

вета, я бы не хотел затягивать прений и 
попросил слова не в целях полемики, а 
для устранения некоторых недоразуме-
ний, которые могут помешать правиль-
ному разрешению вопроса. Я не буду 
вновь возвращаться к вопросу о степе-
ни обременительности этих сборов для 
нашей торговли и промышленности, об 
этом скажет министр торговли и про-
мышленности. Некоторые цифровые и 
фактические данные приведет господин 
начальник Главного управления по делам 
местного хозяйства. Но я не могу не об-
ратить вашего внимания на несоответ-
ствие, как мне кажется, с обстоятель-
ствами дела некоторых высказанных тут 
общих соображений.

Во-первых, тут опровергалась моя ссылка на то, что железнодорожное 
строительство у нас, при условии полного бездорожья, не находится в соот-
ветствии с условиями проведения железных дорог в других государствах, и, 
в порядке возражений, указывалось на Североамериканские Соединенные 
Штаты. Бесспорно, что практика и условия железнодорожного строитель-
ства в Америке представляют разительное сходство с проведением рельсо-
вых путей у нас. Я изучал этот вопрос по поводу постройки Амурской желез-
ной дороги. Но я никоим образом не мог ожидать, чтобы этот поучительный 
пример мог быть обращён против правительственных предположений.

Ещё в апреле 1908 года я представил вниманию Совета министров 
подробную записку о колонизационной деятельности Североамерикан-
ских железнодорожных обществ. Интереснее всего для нас железнодо-
рожное строительство в Америке в 50-х годах прошлого столетия, осо-
бенно постройка тех железных путей, которые проводились с Востока к 
Тихому океану по так называемой великой Американской пустыне. И смею 
уверить господ членов Государственного совета, что это строительство 
осуществлялось в совершенно своеобразных условиях, ничего общего не 
имеющих с западными образцами. Железнодорожным обществам отво-
дились определенные пространства земли, которые им предоставлялось 
заселять. И вот около тех станций, которые имели в будущем какое-нибудь 
коммерческое или сельскохозяйственное значение, железнодорожные 
общества проводили улицы, подъездные пути, строили дома, возводили 
целые города и соединяли эти города дорогами, подъездными путями и 
часто даже конно-железными путями, с общей рельсовой колеей.

Лиц, желающих ближе ознакомиться с этим вопросом, я могу отослать 
к подлинным источникам: Курбскому, Корейши, Адамсу, Хубсону, у которых 
представлена ясная и полная картина американского железнодорожного 
строительства. Упоминаю я об этом для того, чтобы указать, что в Амери-
ке железнодорожные общества не ограничивались одной узкой задачей 
железнодорожного строительства. Они принимали на себя гораздо более 
крупные задачи, которые обнимали не только устройство подъездных пу-
тей к железным дорогам, но и колоссальную цель – колонизацию целой 
страны. И вот мне кажется, что нам, господа, не следует увлекаться за-
падными образцами, не следует увлекаться теоретическими выводами 
западной науки, так как иногда на совершенно оригинальное разреше-
ние вопроса нас наталкивает сама жизнь, а не одни только измышления  
С.-Петербургских канцелярий.

Западная наука действительно осудила обложения посредством octroi, 
но уже после того, как они произвели громадный переворот в жизни стра-
ны и повели к расцвету городов. Мне кажется, что законы об octroi пере-
жили себя, ибо этот сбор длительный и постоянный; наш же попудный 



w
w

w
.c

o
n

ta
in

e
rb

u
s

in
e

s
s

.r
u

сбор выгодно от него отличается тем, что этот сбор срочный, предметный, 
кратковременный.

Тут по существу представлен был еще один довод, специальный, техниче-
ский. Довод этот, как говорили, просмотрен был неспециалистами, но для лиц, 
близко знающих, изучивших и железнодорожное, и тарифное дело, он неотраз-
им. Новое доказательство было построено на том соображении, что попудный 
сбор поражает тот товар, который привозится на определенную станцию, во 
время его разгрузки на самой этой станции. Таким образом, сбор этот имеет 
все признаки добавки к тарифной ставке. Между тем, повышать тариф, при-
том совершенно случайно, вне соображений с общей доходностью железных 
дорог, представляется, как говорили тут, небезопасным.

Наш тариф представляет из себя стройную картину, он строго основан на 
определённом расчете и имеет целью достижение доходности железных дорог, 
во всяком же случае избежание дефицитности. Каким же образом допустить 
вмешательство в тарификацию со стороны, извне? Каким образом поставить 
ее в зависимость от легкости, как говорили тут, административных решений, 
притом решений органа далеко не компетентного?

Но, не говоря уже о том, что в настоящее время некомпетентный орган 
подчинён более компетентному правительству, мне все же представляется, 
что вся эта приведенная аргументация, которая должна была нанести убий-
ственный удар правительственному предположению, основана, быть может, 
на некотором недоразумении. Ведь если отбросить совершенно специальную 
железнодорожную тарифную точку зрения, то станет ясно, что тариф – это 
плата за пробег груза по железной дороге до определенной станции. Вне этой 
станции, вне её пределов тариф распространяться не может. Стоимость про-
воза груза по городским улицам тарифа уже не касается. Попудный же сбор, 
где бы он ни взимался, на станции ли железной дороги или в соседнем доме, 
будет одним из слагаемых стоимости провоза товара по городским улицам, так 
как в зависимости от усовершенствования путей удешевляется и провоз по 
этим улицам. Таким образом, усмотрение администрации никакого удара нашей 
тарификации нанести не может.

Тут делались ссылки на труды Особого совещания о нуждах сельскохозяй-
ственной промышленности. Позвольте мне воспользоваться этим же материа-
лом. Я нахожу, что если стоять на той точке зрения, что дальнейший провоз 
за пределы станций железных дорог имеет какое-либо отношение к нашему 
тарифу, то следовало бы, прежде всего, отменить пункт 13 статьи 63 Городово-
го положения, который узаконяет сборы с грузов по тем замощенным улицам, 
по тем подъездным путям, которые городом уже сооружены.

Между тем, Особое совещание, в свое время, постановило образовать 
особую комиссию для разрешения всех этих вопросов; и вот, я позволю себе 
обратить ваше внимание на пункт 3 литеру Д решения этого совещания. Ска-
зано так: «Предоставить земским учреждениям и заменяющим их местным 
хозяйственным органам право устанавливать, с надлежащего разрешения, 
шоссейные, мостовые и т. п. сборы, а равно попудные сборы с грузов на же-
лезнодорожных станциях, при условии, что обложению будут подлежать лишь 
грузы, воспользовавшиеся усовершенствованными подъездными путями к 
означенным станциям». Следовательно, Особое совещание, в своё время, не 
возражало против права городов облагать грузы, перевозимые по улицам го-
рода, то есть за пределами железнодорожных станций.

Но далее, если держаться точки зрения наших оппонентов, то следовало 
бы принять законодательные меры против лиц, в этом отношении гораздо бо-
лее опасных, гораздо сильнее вооруженных правом усмотрения, чем министр 
внутренних дел. Следовало бы принять меры, во-первых, против грузчиков, 
которые нагружают товары на подводы и назначают за это произвольные це-
ны; следовало бы принять меры против легковых извозчиков, которые своими 
непомерными запросами могут испортить всю систему пассажирских тарифов, 
и, наконец, следовало бы принять меры против ломовых извозчиков, так как 
они, особенно осенью или весной, во время бездорожья, могут совершенно 
опрокинуть всю стройную систему наших тарифных ставок.

Поэтому, господа, я думаю, что к этому вопросу надо отнестись гораздо 
проще, надо просто использовать нашу высшую административную власть для 
начала первоначальной, крайне скромной борьбы с громадным нашим злом – 
бездорожьем.

 (Речь премьер-министра Российской империи Петра Столыпина 24 фев-
раля 1910 года в Государственном совете. В 2011 году исполнилось 100 лет со 
дня гибели одного из выдающихся политических деятелей России. В 2012 году 
страна отметит 150 лет со дня рождения Петра Аркадьевича.)
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«Без рекламы произойдёт самое ужасное —  
не произойдёт ничего»

                                                                                                Том Бискарди



Обоснование проектных решений  
контейнерного терминала  
с помощью моделирования
За последние десятилетия требования к проектам 
развития контейнерных терминалов, изменились ко-
ренным образом. В основном это объясняется ростом 
размера и стоимости контейнерных судов и объема 
контейнеров, перемещаемых между бортом судна и 
берегом в каждом порту захода.

Новое оборудование =  
новые технологии
Морской торговый порт – это предприятие, успешная 
деятельность которого напрямую зависит от правиль-
ного подбора технологического оборудования, входя-
щего в совокупный перегрузочный комплекс. Выбор 
перегрузочного оборудования осуществляется, исходя 
из необходимости решения конкретной технологиче-
ской задачи. При этом программа развития учитывает 
специфику порта, которая оказывает решающее воз-
действие на принятие решения в пользу приобретения 
того или иного вида перегрузочного оборудования.

Технический семинар  
по безопасной  
эксплуатации кранов
В 2011 году продолжился сильный рост объемов пере-
грузки на контейнерных терминалах.  
Вопрос безопасного выполнения работ и роста травма-
тизма опять стал очень актуальным. 

Прогнозируем  
умеренный рост рынка
Накануне нового года интервью «Контейнерному  
бизнесу» дал президент группы компаний  
«Балтика-Транс» Дмитрий Красильников.

Общие суждения об относительных 
выгодах каналов и дорог с колеями,  
и приложение выводов к определению 
удобнейшего для России способа 
перевозки тяжестей

инфраструктура:
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Проекты эти очень капита-
лоемки, требуют тщатель-
ного обоснования основ-

ных технологических параметров 
терминала, согласований проекта 
во многочисленных государствен-
ных надзорных органах и про-
хождения государственной экс-
пертизы. При этом, как правило, 
госорганы требуют соответствия 
проектных решений действую-
щим нормам технологического 
проектирования (НТП). 

Последняя редакция этих 
норм 1997г., согласованная вы-
шеуказанными государственными 
надзорными органами, устарела 
еще при ее рождении. Так, в ней 
предусмотрена нормативная база 
для проектирования контейнер-
ных терминалов  мощностью толь-
ко до 300 тыс. контейнеров в год. 
Срок хранения контейнеров тре-
буется определять по таблице из 
НТП почему то в зависимости от 
контейнеровместимости расчет-
ного судна. Для расчетов стояноч-
ного времени из другой таблицы 
необходимо принять непозволи-
тельное время производственных 
стоянок. Надо сказать, что при 
прохождении проекта Главгосэк-
спертизы процесс убеждения экс-
пертов во вредности тех или иных 
требований устаревших НТП – за-
нятие для людей с хорошей ква-
лификацией и крепкой психикой.  

Стремление быть конкурен-
тоспособными заставляет наших 
специалистов разрабатывать 
собственные проектные мето-
дики, с активным применением  
зарубежного опыта для обосно-
вания проектных решений. При 
этом, как хорошая морская прак-

Кузнецов А.Л.,  
к.т.н., государственная  

морская академия  
им. Адмирала С.О. Макарова

Погодин В.А.,  
к.т.н., технический директор 
ООО «Морское строитель-

ство и технологии»

Серова И.В.,  
главный специалист  

ООО «Морское  
строительство и технологии»

Обоснование  
проектных решений 
контейнерного 
терминала с помощью 
моделирования

За последние десятилетия требования к проектам разви-
тия контейнерных терминалов, изменились коренным обра-
зом. В основном это объясняется ростом размера и стоимости 
контейнерных судов и объема контейнеров, перемещаемых 
между бортом судна и берегом в каждом порту захода. 

тика рекомендует не полагаться 
на одно средство определения 
местоположения, так и проек-
тирование дорогостоящего тер-
минала должно базироваться 
на  различных подходах, с после-
дующим сравнением полученных 
результатов. При этом, по сути, 
иногда выполняются две версии 
технологической части проекта-
одна для Заказчика и Эксперти-
зы, другая только для Заказчика. 

В этой последней версии с по-
мощью моделей определяются не 
точечные значения показателей, 
а зависимость, например,  про-
пускной способности терминала 
от различных сценариев поведе-
ния судопотока, производитель-
ности технологических линий, 
различных сроков хранения гру-
за, случайных воздействий и др.

Необходимо отметить, что 
проблема сравнения количествен-
ных и качественных показателей 
проектов для оценки эффектив-
ности работы каждого элемента 
и всей системы «контейнерный 
терминал» (в условиях рыночной 
экономики) в мире существует 
давно. Здесь пока нет единых ал-
горитмов и строго определенных 
понятий, однако под эгидой Миро-
вого банка и UNCTAD проводят-
ся исследовательские работы по 
унификации показателей и мето-
дик для их оценки.

Наши старые нормы базиру-
ются на результатах аналити-
ческого моделирования систем 
массового обслуживания. Это 
удобный вычислительный метод, 
хорошо работающий при опреде-
ленных ограничениях и допуще-
ниях. В частности, метод требу-

ет оперировать судопотоком со 
случайным пуассоновским (либо 
Эрланга) законом распределения 
интервалов подхода условного 
средневзвешенного (по длине и 
контейнеровместимости) расчет-
ного судна, что является, строго 
говоря, частным случаем для по-
тока судов-контейнеровозов.

Ограниченность аналитиче-
ских методов теории массового 
обслуживания (ТМО) для тех-
нологических расчетов можно 
иллюстрировать на примере рас-
чета коэффициента занятости 
причала.

Потребное количество оди-
наковых причалов определяется 
с учетом рекомендованного НТП 
коэффициента занятости, ко-
торый широко используется и в 
практической эксплуатационной 
деятельности для управления 
и планирования ресурсов пор-
та по причальному фронту. Этот 
коэффициент измеряется долей 
рабочего времени Трв плановом 
бюджете времени причала Тб, т.е.

б

р
зан T

T
K =

.

Рабочее время причала Тр 
определяется суммарным време-
нем стоянки судов у причала, т.е. 

∑= суд
iр tT

, откуда 

б

суд
i

зан T
t

K ∑=
.
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По историческим причинам, 
причал как конструктивное 
(строительное) понятие чаще 
всего оказывался тождественен 
причалу как управленческой (ад-
министративной, бухгалтерской) 
единице. Тем не менее, использо-
вание указанного выше коэффи-
циента занятости для обработки 
судов, длина которых согласова-
на с длиной причала, не вызыва-
ет проблем (рисунок 1). 

Именно такая схема поло-
жена в основу всех редакций 
Норм технологического проекти-
рования морских портов, в том 
числе и действующих поныне 
(последняя редакция этих норм 
1997г). Рекомендуемые Нормами 
«оптимальные» коэффициенты 
занятости причалов рассчита-
ны с помощью методов теории 
массового обслуживания (ТМО), 
оперирующих понятиями заявка 
(судно), каналы обслуживания 
(причалы), коэффициентом за-
нятости (коэффициентом загруз-
ки) каналов (причалов) обслужи-
вания и очередью заявок (судов) 
в ожидании начала обслужива-
ния заявки (обработки судна у 
причала). Оптимальным считал-
ся коэффициент, допускающий 
длину очереди, соответствую-
щий минимальным капитальным 
и эксплуатационным затратам в 
системе «флот-порт». Понятный 
экономический смысл такой мо-
дели существенно загрублялся 
аналитическими расчетными 
методами ТМО, основанными на 
однородных заявках и каналах 
обслуживания.

В последние десятилетия 
в мире и в РФ наблюдался бы-
стрый рост размеров судов, ис-
пользуемых на магистральных 
направлениях перевозок, что 
потребовало строительства при-
чалов большей длины. При этом 
суда меньшего размера так же 
сохраняются в мореплавании, 
что привело к появлению значи-
тельной неоднородности состава 
флота, заходящего в большин-
ство современных морских пор-
тов.

Одновременное использо-
вание новых причалов для об-
работки судов разного размера 
стало приводить к значительной 
неоднозначности в интерпрета-
ции коэффициента занятости, 
определенного традиционным 
способом. Действительно, если 
на таком причале одновременно 
обрабатывается два судна или 
более, то их суммарное время 
стоянки складывается. В ряде 
случаев это приводит к тому, что 
значения отчетных коэффициен-
тов занятости превышают 100% ( 
рисунок 2).

В качестве способа устра-
нения этого противоречия 
операторы и проектировщики 
терминалов сначала пытались 
использовать некоторые услов-
ные модули, в единицах которых 
исчисляли причальные фронты. 
Например, вконце второй поло-
вины ХХ века таким условным 
модулем для зарубежных кон-
тейнерных терминалов считался 
линейный участок причала дли-
ной 200 м. Дальнейшее развитие 

флота и его разнообразия по-
следовательно заставляло уве-
личивать этот модуль (сначала  
до 250 м, потом до 300 м и да-
лее), что, в конце концов, пока-
зало бесперспективность этого 
подхода. 

Только развитие проектных 
методов имитационного модели-
рования, основанные на прак-
тике эксплуатации протяженных 
причалов линейной конфигу-
рации постепенно выработали 
более корректную методику 
определения коэффициента за-
нятости, все чаще используемое 
сегодня зарубежными специа-
листами при проектировании и 
эксплуатации портов и термина-
лов. 

Проблема использования 
имитационного моделирова-
ния при проектировании

Несколько слов о истории 
развития имитационного мо-
делирования морских портов. 
Первоначально, в годы плано-
вой экономики и финансиро-
вания прикладной науки, до 
широкого применения ЭВМ, в 
Союзморнииипроекте и его фи-
лиалах разрабатывались и при-
менялись для обоснования НТП 
только аналитические методы 
ТМО. Отдельные их результаты 
до сих пор фигурируют в дей-
ствующих НТП редакции 1997г. и 
сопутствующих  РД 1993 г. 

В 90-е годы, в период уга-
сания транспортной приклад-
ной науки, сотрудниками Лен-

Рисунок 1. Обработка судов на причалах согласованной длины

Рисунок 2. Обработка судов различной длины
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морниипроектабыли созданы 
и апробированы экономико-
математические модели для 
обоснования оптимальных тех-
нологических параметров кон-
тейнерных терминалов (авторы 
к.т.н. ПогодинВ.А. и к.т.н. Семе-
нов С.А., ныне сотрудники ООО 
«Морстройтехнология»). 

Модели позволяли с помо-
щью ЭВМ исследовать и оптими-
зировать основные технологиче-
ские параметры, как количество 
причалов и их загрузка, количе-
ство кранов и транспортирую-
щих машин, вместимость склада 
и др., но были основаны на не-
которых упрощениях и допуще-
ниях, свойственных доступным 
в то время программным сред-
ствам.

Начиная с 2007г., перспек-
тивным исследовательским 
направлением для ООО «Мор-
стройтехнология» является со-
трудничество с ООО «Экс Джей-
Текнолоджис» (XJ Technologies) 
– известной в России и мире 
компании в области имитацион-
ного моделирования.

Разработанная специалиста-
ми XJTechnologies  программная 
платформа AnyLogic представ-
ляет собой инструмент имита-
ционного моделирования ново-
го поколения, объединивший 
подходы системной динами-
ки, «процессного» дискретно-
событийного и агентного моде-
лирования.  

Необходимо отметить, что в 
ООО «Морстройтехнология»под 
руководством проф. к.т.н. 
Кузнецова А.Л. совместно с 
XJTechnologiesбыло несколь-
ко неэффективных попыток 
создания очень детальной мо-
дели контейнерного термина-
ла (нижний уровень объекта 
моделирования-контейнер), по-
сле чего произошла переоценка 
понимания требований к имита-
ционной модели для целей про-
ектирования. Дело в том, что 
имитационное моделирование 
в первоначальной форме осно-
вывалось на принципе «моде-
лирования деревьев» вместо 
«моделирования леса». Включе-
ние в модель любого требуемо-
го количества элементов и учет 
всех особенностей их поведения 
позволяет получать результаты 
любой требуемой точности. Пла-
та за эти достоинства –высокая 
трудоемкость, стоимость  и огра-
ниченная адаптируемость. 

При таком подходе сравни-
тельно небольшие изменения в 
структуре моделируемого объ-
екта могут потребовать суще-
ственных переделок имитаци-
онной модели, т.к. классическое 
имитационное моделирование 
плохо приспособлено для це-
лей проектирования, которое 
по своей природе является 
многовариантным и быстро ме-
няющимся процессом. Модели 
же, обладающие возможностью 
структурной модификации и па-
раметризации, как правило ока-
зываются слишком общими и не 
сильно отличаются по глубине 
результатов от более простых 
аналитических  методов.

Авторами была поставлена 
задача создания таких имита-
ционных инструментов, которые 
описывали бы все базисные 
процессы, происходящие на лю-
бом терминале, давая возмож-
ность исключением избыточных 
треков получать структурную 
модель конкретного терминала 
или его варианта. В результате 
в ООО «Морстройтехнология» 
была создана параметрическая 
модель, воспринимающая ши-
рокую вариативность входных 
данных и формирующей пока-
затели именно для целей тех-
нологического проектирования, 
в частности для сравнения этих 
показателей с показателями, 
рассчитанными по НТП. Особен-
но интересны для проектиров-
щиков затронутые выше разли-
чия коэффициентов занятости 
причалов.

Для уточнения понятия Кза-
ни его отличия от традиционной 

интерпретации коэффициен-
та занятости на имитационной 
модели в проектной и исследо-
вательской фирме  «Морское 
строительство и технологии» 
проведена серия эксперимен-
тов, часть результатов пред-
ставлена ниже.

Если отложить на графике 
линейный участок взаимозаме-
няемых причалов по вертикаль-
ной оси, а календарное время 
Т– по горизонтальной, то заня-
тость судами ресурса причала в 
этих координатах представляет-
ся красными прямоугольниками 
со сторонами, равными ti

суд  и 
li

суд  (где li
суд – длина причала, 

занимаемая соответствующим 
судном с учетом требуемых тех-
нологических разрывов). Этот 
график, в том или иной виде 
часто присутствующий в дис-
петчерском центре управления 
портом или терминалом, услов-
но показан на рисунке 3.

Легко видеть, что суммарная 
площадь указанных красных 
прямоугольников характеризует 
полезное использование прича-
ла, а общий имеющийся ресурс 
есть произведение общей длины 
причального фронта

 

∑= mLL
 

наплановый бюджет време-
ни причала Тб. Соответственно, 
коэффициент занятости группы 
причалов в этом случае опреде-
ляется как 

б

суд
i

суд
i

зан TL
tl

К
⋅

⋅
= ∑

.

Рисунок 3. График использования ресурса причального фронта стоянками судов
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Для каждого отдельного при-
чала в группе может быть опре-
делен свой коэффициент занято-
сти, или 

суд
i

суд
i

зан
m tlk ∑ ⋅=

Коэффициент занятости груп-
пы причалов Кзансвязан со зна-
чением коэффициента занятости 
каждого kmзан  соотношением 

L
kL

К
m
занm

зан
∑ ⋅

=

.
Иными словами, суммарный 

коэффициент использования 
группы причалов выражается 
взвешенной по длинам суммой 
отдельных составляющих его 
причалов.

Следует отметить, что значе-
ния коэффициента занятости при-
чала, определенного подобным 
образом, в большинстве случаев 
оказываются существенно ниже, 
чем вычисленные по традицион-
ной старой методике, поскольку 
последняя в силу ограничений ана-
литической методики оперирует 
средним судном, которое, условно 

говоря, захватывает и использует 
причал на 100%. Имитационная 
модель позволяет получить более 
корректные результаты, адек-
ватные фактической картине за-
нятости причального фронта. Это 
иллюстрирует рисунок 4, где на 
синем фоне красным цветом от-
ражены доли ресурса причала, 
определенные по НТП (рис.А) и по 
имитационной модели (рис.В).

График занятости причаль-
ного фронта, полученный на 
имитационных экспериментах с 
различными вариантами типо-
размеров судов для одного их 
проектов, представлен на ри-
сунке 5 ниже.  

На графике по горизонтали 
– ось времени, по вертикали – 
длина причальной стенки. Коэф-
фициент занятости причальных 
стенок можно посчитать как от-
ношение занятости стенок к об-
щему годовому ресурсу согласно 
формуле:

Рисунок 4. Иллюстрация расчета коэффициента занятости причального  
фронта на основе аналитической (А) и имитационной (В) моделях

А) Занятость ресурса причала по НТП	     В) Занятость ресурса причала  
                                                                                 в имитационной модели

Иными словами, это частное 
суммарной площади красных пря-
моугольников ко всей площади на 
рис. 5. Как видно из рисунка , зна-
чение коэффициента занятости, 
полученное с помощью имитаци-
онной модели равно Km= 0,284.

Разница значений коэффици-
ента занятости, рассчитанного по 
НТП и в результате моделирова-
ния, составила около 25%.

Выводы
Анализ зарубежной техниче-

ской литературы, посвященной 
вопросам загрузки причалов, 
часто свидетельствует о несоот-
ветствии коэффициентов заня-
тости причалов с расчетными по-
казателями причалов (близких по 
операционным характеристикам), 
определенных по  отечественным 
НТП. Это можно объяснить раз-
личными методическими подхо-
дами к расчетам.

Проектное обоснование техно-
логических параметров портовых 
терминалов в соответствии с 
действующими НТП в ряде слу-
чаев не позволяет получать кор-
ректные оценки. Для обеспечения 
конкурентоспособности будущего 
терминала необходимы исследо-
вания технологических проектных 
показателей на более совершен-
ных инструментах и методах про-
ектирования, чем это предписано 
устаревшей российской норматив-
ной базой для проектирования.

При использовании имитаци-
онного моделирования для иссле-
дования и обоснования техноло-
гических параметров терминала 
коэффициент занятости (совмест-
но с характеристикой очереди су-
дов к причальному фронту) ста-
новится выходным, контрольным 
параметром, что соответствует 
реальному процессу в порту.

Рисунок 5 – Пример занятости ресурса причала (красным цветом) из имитационной модели
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Новое оборудование = 
новые технологии

Морской торговый порт – это предприятие, успешная 
деятельность которого напрямую зависит от правильно-
го подбора технологического оборудования, входящего в 
совокупный перегрузочный комплекс. Выбор перегрузоч-
ного оборудования осуществляется, исходя из необходи-
мости решения конкретной технологической задачи. При 
этом программа развития учитывает специфику порта, 
которая оказывает решающее воздействие на принятие 
решения в пользу приобретения того или иного вида пе-
регрузочного оборудования.

Потребительские свойства 
оборудования в виде кон-
кретных технических пара-

метров находят свое отражение  
в техническом задании заказчика 
на поставку. Машиностроитель-
ная компания ЗАО СММ, являясь 
одним из крупнейших россий-
ских производителей портового  
перегрузочного оборудования, 
уделяет первостепенное значе-
ние процессу формирования тех-
нологических параметров своих 
изделий. 

Обеспечение высоких по-
требительских свойств нашего 
оборудования основано на со-
временных технологиях про-
ектирования, строительства и 
комплектации.

Компания ЗАО СММ на осно-
ве изготавливаемых ею изделий 
предлагает:

– новые возможности в тра-
диционных способах перевалки 
грузов;

– новые технологии перегруз-
ки, расширяющие возможности 
всего перегрузочного комплекса.

Характерным примером реа-
лизации такого подхода в первом 
случае является поставка в раз-
личные порты Российской Феде-
рации, а также за рубеж 24 пор-
тальных кранов «Аист» в десяти 
модификациях и 7 портальных 
кранов «Витязь» в четырех мо-
дификациях.

Опыт успешной реализация 
программы «Портальные краны» 
позволил компании ЗАО СММ, 
развивая традиционные для себя 
направления, принять решение  
о реализации программы «Мо-
бильные портовые краны», на-
чало которой было положено в 
июле 2009 г.

Больше чем кран
Технологии перевалки грузов 

в морских и речных портах Со-
ветского Союза не предусматри-
вали использование стреловых 
мобильных портовых кранов в 
качестве перегрузочного обору-
дования.

Однако в новых экономиче-
ских условиях, когда появилась 
возможность приобретать за-
рубежную технику, в российских 
портах  стали появляться мо-
бильные краны известных евро-
пейских, в первую очередь не-
мецких, производителей.

Произошедший в девяностые 
годы прошлого века обвал произ-
водства традиционных для пор-
тов постсоветского пространства 
портальных кранов с шарнирно-
сочлененной стреловой систе-
мой, нарушение устоявшихся 
грузопотоков, физическое и мо-
ральное старение существующих 
единиц грузоподъемной техники 
позволило мобильным портовым 
кранам занять свое место в ин-

фраструктурах перегрузочных 
комплексов многих портов. 

Известные технологические 
достоинства этого вида техники 
(в первую очередь мобильность) 
позволили этому виду техники 
приобрести популярность в от-
дельных портах. 

Однако, в связи с появлением 
нового поколения портальных кра-
нов («Аист», «Витязь» и другие), 
а также приобретенным опытом 
эксплуатации мобильных кранов (в 
том числе не всегда позитивным), 
произошла некоторая коррекция  
приоритетов, которая привела к 
тому, что эти два вида перегрузоч-
ной техники конкурируют между 
собой, занимая примерно равные 
доли в объемах поставок.

Отголоски этой конкуренции 
проявляются иногда в неути-
хающих до сих пор спорах тех-
нических специалистов о том, 
какая стреловая система лучше 
– сбалансированная шарнирно-
сочлененная или несбаланси-
рованная однозвенная. Нет со-
гласия также и в оценке степени 
негативного воздействия на стро-
ительные конструкции причалов 
от шасси и опорных устройств 
мобильных кранов на пневмоко-
лесном ходу и портальных кранов 
на рельсовом ходу.

Периодически появляются 
журнальные публикации разной 
направленности. В одних экс-
перты отдают предпочтения мо-
бильным кранам, видя в их при-
менении только плюсы, в других 
– мнение диаметрально противо-
положное.

Заказчик делает свой вы-
бор, учитывая многие факторы, 
опираясь на собственный опыт. 
Этот выбор, безусловно, досто-

Титберия  
Олег Иликович,

генеральный директор  
ЗАО «СММ»  
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ин уважения. Статистика говорит 
о том, что явного предпочтения 
тому или иному виду крановой 
перегрузочной техники не наблю-
дается.

В настоящее время в компа-
нии ЗАО СММ выработана стра-
тегическая концепция, которая 
определяет линейку из четырех 
базовых моделей мобильных кра-
нов под общим названием «Пере-
свет». 

Две модели из четырех – кран 
АП 01 (40-100) и кран АП02 (50-
130) – имеют законченные рабо-
чие проекты и находятся на ста-
дии технологической подготовки 
производства.

В основу конструктивной схе-
мы положен модульный принцип 
компоновки. 

Сам по себе этот метод не 
нов, но в данном случае, исполь-
зование в качестве модулей хо-
рошо зарекомендовавших себя 
комплектующих изделий в виде 
готовых агрегатов в сочетании 
с тщательным подбором их ха-
рактеристик позволяет иметь 
большой спектр технологических 
возможностей в одной  конструк-
тивной схеме.

Суперструктура
Под суперструктурой в дан-

ном контексте понимается пред-
ставление крана через его основ-
ные компоненты. 

Крановая установка, техни-
ческие характеристики которой 
(грузоподъемность, вылет, ско-
рости рабочих движений и т.п.) 
определяют технологические 
возможности всего крана, явля-

ется универсальным модулем 
для формирования кранов раз-
личного вида и назначения:

крановая установка + пнев-
моколесное шасси = мобильный 
кран

крановая установка + портал 
= кран на портале на рельсах

крановая установка + понтон 
(корабль) = плавкран

крановая установка + опора 
(стационарная) = стационарный 
кран

Использование одного и того 
же модуля (крановой установки) 
в сочетании с различными систе-
мами ее базирования позволяет 
получать изделия с совершенно 
новыми технологическими воз-
можностями. При этом сама кра-
новая установка остается прак-
тически неизменной.

Целью настоящей публикации 
является анализ вариантов ком-
поновок и раскрытие технологи-
ческого потенциала мобильного 
портового крана на пневмоко-
лесном шасси с использованием 
возможностей модульного фор-
мирования уже внутри каждого 
из элементов суперструктуры 
(крановой установки и шасси).

Крановая установка
Крановая установка мобиль-

ного крана – автономный агрегат, 
состоящий из нескольких функ-
циональных модулей, которые 
определяют назначение крано-
вой установки и ее технологиче-
ские возможности:

опорно-поворотное устрой-
ство (ОПУ) – все модификации 
кранов в рамках одной базовой 

модели имеют одинаковое ОПУ. 
Учитывая особые требования к 
надежности ОПУ, ЗАО СММ ком-
плектует свои краны изделиями 
фирмы Rothe Erde – мирового ли-
дера в данной области; 

механизм подъема – ЗАО 
СММ имеет в арсенале различ-
ные варианты исполнения этого 
модуля: на основе лебедок ком-
пании Zollern с планетарными 
редукторами в приводной группе 
или на основе лебедок с цилин-
дрическими редукторами компа-
нии Flender в приводной группе. 
Безупречная репутация этих 
немецких фирм, с которыми со-
трудничает, уже много лет под-
тверждается надежной работой 
их изделий в составе механизмов 
наших кранов. Электрический 
привод механизма подъема обе-
спечивает его надежную работу 
в течение многих лет с мини-
мальными издержками при экс-
плуатации;

механизм поворота – пред-
ставляют собой готовые по-
купные изделия фирмы Zollern, 
которые также хорошо зареко-
мендовали себя на портальных 
кранах;

механизм наклона – един-
ственный гидравлический агре-
гат в крановой установке. Ввиду 
особой важности этого устрой-
ства, разработка проекта велась 
на основе комплектующих компа-
нии Bosch Rexroth – лидера в об-
ласти гидравлики;

дизельная электростанция 
– покупное изделие, которое  
проходит обкатку и все необхо-
димые тестовые проверки на за-
воде–изготовителе; 

контейнер с электрообору-
дованием – модульный принцип 
здесь позволяет значительно со-
кратить время монтажа крана, 
так как оборудование, смонтиро-
ванное внутри  электроконтейне-
ра прошло отладку с имитацией 
всех функций системы управле-
ния на заводе-изготовителе.

Структура  
крановой установки

Наличие хорошо зарекомен-
довавших себя, высококаче-
ственных, надежных покупных 
изделий-модулей в составе кра-
новой установки является не-
обходимым, но недостаточным 
условием для обеспечения высо-
кого уровня ее потребительских 
свойств. 

Кран перегрузочный портовый  
мобильный АП02 125-2750-50
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Искусство разработчиков кра-
новой установки заключается в 
том, чтобы создать такую кон-
струкцию, в которой достоинства 
каждого компонента в составе 
комплекса были бы полностью 
реализованы, а компоновочная 
схема позволяла бы осущест-
влять монтаж, обслуживание, 
ремонт и удобную эксплуатацию 
крана с максимальной эффек-
тивностью и с минимальными из-
держками.

Решение этих вопросов по-
зволило создать оригинальную 
компоновочную схему крановой 
установки, состоящую из не-
скольких блоков-модулей, со-
ставляющих ее несущую основу.

Платформа поворотная – 
основание крановой установки, 
на которой установлены цоколь 
колонны, модуль электростан-
ции, блоки противовеса и модуль 
электроконтейнера. Металлокон-
струкция поворотной платформы 
выполнена в виде коробчатой 
конструкции. К нижнему фланцу 
поворотной платформы прикре-
плено опорно-поворотное устрой-
ство. 

Цоколь, который опирается 
на платформу поворотную, сам 
является опорой для башни. 

Башня – один из двух элемен-
тов крановой установки (наряду 
со стрелой), который имеет не-
сколько вариантов исполнения 
внутри базовой модели. Оста-

ваясь неизменной по своей кон-
структивной концепции, башни 
отличаются по высотам располо-
жения головной части и проушин 
для крепления стрелы, а также 
количеством канатных блоков.

Стрелы кранов внутри одной 
базовой модели имеют различ-
ные варианты изготовления по 
длине (в зависимости от требуе-
мого вылета) и по конструкции 
оголовка (в зависимости от коли-
чества канатов).

Строгая компоновочная схе-
ма, наличие высококачественных 
комплектующих изделий, выбор 
которых основан на высоком 
профессиональном уровне раз-
работчиков, методики расчетов, 
высокая достоверность которых 
неоднократно была подтвержде-
на на опыте портальных кранов, 
позволяет определить крановую 
установку как высоконадежный, 
наделенный большим диапазо-
ном технологических возможно-
стей агрегат.

Опорно-транспортный 
комплекс (шасси)

Бесспорным достоинством 
кранов на пневмоколесном шас-
си является их мобильность, обе-
спечивающая высокую гибкость 
технологической схемы перегруз-
ки при их применении.

Подход к определению функ-
ции шасси и конструктивное  их 

исполнение у разных фирм раз-
ный. Существует точка зрения, 
что обеспечение минимально 
необходимого уровня манев-
ренности вполне подходит для 
портовых кранов, а удельное 
давление от колеса на поверх-
ность достаточно обеспечить 
на верхнем допустимом преде-
ле. Оценка допустимых неров-
ностей проезжей части также 
весьма различна.

Хорошо зная реальную об-
становку в портах, понимая, 
насколько чувствительными 
порой бывают вопросы проез-
да в условиях сложных транс-
портных систем портов, а также 
ограничения нагрузок на пере-
крытия, которые исключают 
нахождение таких тяжелых 
машин как мобильный кран на 
значительной части территории, 
специалисты ЗАО СММ поста-
вили себе задачу максимально 
полнее удовлетворить запросы 
портов и обеспечить дополни-
тельные технологические воз-
можности крана.

В результате были сформули-
рованы основные требования к 
опорно-транспортному комплек-
су, который должен обеспечи-
вать:

g режим полной маневренно-
сти

g максимальное давление от 
колеса при переезде не более  
7 кг/см2

Платформа поворотная

Цоколь

Башня

Стрелы
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g максимальное давление от 
опорного башмака во время ра-
боты не более 1,75 кг/см2

g преодоление местных не-
ровностей высотой до 250 мм

g преодоление уклонов до 6% 
в продольном направлении.

Решение вопросов, связан-
ных с обеспечением традицион-
ных для шасси мобильных кра-
нов функций, желание придать 
опорно-транспортному комплек-
су новые, расширенные техноло-
гические возможности привело 
к пониманию того, что кран, как 
транспортно-перегрузочный ком-
плекс, может быть укомплекто-
ван одним из двух типов опорно-
транспортных устройств. 

Вариант 1 (традиционный)
Опорно-транспортный ком-

плекс, выполненный по схеме 
«моноблок», отвечает всем тре-
бованиям, которые предъявляют-
ся к подобным устройствам. 

Опорно-транспортный ком-
плекс, имеющий в своей основе 
раму коробчатого типа, обеспе-
чивает надежную опору крано-
вой установке в процессе работы 
крана и в процессе передвиже-
ния с одной рабочей позиции на 
другую. 

Данная конструктивная схе-
ма традиционна и даже консер-
вативна. Следует, однако, под-
черкнуть, что движительная 
система сформирована из типо-
вых четырехколесных тележек, 
количество которых меняется в 
зависимости от массы крановой 
установки. 

Количественное изменение 
однотипных модулей (четырех-
колесных тележек) позволяет 
получать качественно новые 
технические параметры крана 
при одной и той же конструктив-
ной схеме.

Вариант 2 
По оценкам специалистов, 

мобильные портовые краны  от 
85% до 95% времени своего жиз-
ненного цикла находятся в ста-
ционарном положении на аутри-
герах:

g во время работы на пере-
грузке

g во время простоя
g во время ремонта
Остальные 5 – 15% времени 

кран находится в движении, при-
чем, чем меньше эта цифра, тем 
лучше, так как основная техно-

логическая функция крана это 
перегружать грузы. Но тогда воз-
никает противоречие между не-
обходимостью обеспечить крану 
функцию мобильности, и сведе-
нием действия этой функции к 
минимуму.

Стремление  повысить эф-
фективность работы крана при-
водит к увеличению простоя 
одного из самых сложных агре-
гатов – шасси, а это означает, 
что изначально заложенная в 
конструкцию крана функция пе-
редвижения (надо сказать – не-
дешевая) используется весьма 
неэффективно.

Опорно-транспортный ком-
плекс, выполненный по схеме 
двух разделяющихся модулей, 
реализован на основе концеп-
ции, позволяющей устранить вы-
шеназванные противоречия. 

Такой вариант компания ЗАО 
СММ предлагает для комплек-

тации мобильных кранов нового 
поколения. 

Идея разделения опорно-
транспортной составляющей 
мобильного крана на две части 
основана на том, что две эти 
функции (опорная и транспорт-
ная):

g Всегда разделены по време-
ни выполнения.

g Имеют весьма различные, 
по сути, рабочие движения.

g Различны по степени интен-
сивности эксплуатации.

Реализуются агрегатами, ко-
торые легко конструктивно могут 
быть объединены в виде отдель-
ных модулей.

Модуль №1 –  
опорный

Компания ЗАО СММ пред-
лагает традиционный вари-
ант в виде рамы коробчатого  
сечения, имеющей в верхней 
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части фланец, обработанный 
под опорно-поворотное устрой-
ство крановой установки, и 
опирающейся на балки аутри-
герной системы. 

Собственная гидравлическая 
система позволяет выполнять 
рабочие движения и обеспечи-
вает идеальное выравнивание 
вертикальной поворотной оси 
с постоянным контролем и на-
дежным обеспечением этого 
положения во время работы 
или стоянки крана. После так 
называемой «свадьбы» – при-
стыковки крановой установки 
и опорного модуля – последний 
становится ее неотъемлемой 
частью.

В нижней части рамной кон-
струкции опорного модуля рас-
положены стыковочные узлы – 
ложементы для опоры крана в 
процессе передвижения. 

Модуль №2 –  
транспортный

Транспортный модуль – шас-
си представляет собой автоном-
ный агрегат, который характери-
зуется:

g большой несущей способ-
ностью

g малым удельным давле-
нием на поверхность (не более  
7 кгс/см2 отколеса)

g малой удельной распреде-
ленной нагрузкой на причал (не 
более 6,1 т/м2)

g большим ресурсом при ре-
жиме эксплуатации М6 (тяже-
лый)

g полной маневренностью
g полной автономией
g большой скоростью авто-

номного хода (до 15 км/ч)
g большим ходом подъема-

опускания ± 350 мм
Благодаря наличию в своей 

комплектации такого модуля, 
который, после установки «ма-
теринской» крановой установки 
на позицию, может осущест-
влять в автономном режиме 
различные транспортные опе-
рации с другими объектами, 
кран из подъемно–перегрузоч-
ного устройства превращается 
в перегрузочно–транспортный 
комплекс, обладающий широ-
ким спектром технологических 
возможностей, основными из 
которых являются:

g возможность обслуживания 
одной транспортной платформой 
нескольких крановых установок 

(от двух до пяти), которая в сво-
ем развитии позволит иметь две 
– три инвентарные транспорт-
ные платформы на весь пере-
грузочный комплекс терминала 
или морского порта;

g возможность транспорти-
ровки грузов в технологическом 
процессе перегрузки, осущест-
вляя, например, челночные 
перевозки от места погрузки к 
месту складирования;

g возможность перемещения 
тяжелых объектов (технологи-
ческого оборудования, строи-
тельных модулей и т. д.) при 
монтаже, демонтаже, ремонте 
(например, перемещение пор-
тальных кранов типа «Аист» и 
«Витязь» с одного подкранового 
пути на другой).

Наличие в составе кранового 
комплекса двух энергетически 
независимых технологических 
единиц имеет еще один очень 
важный аспект – повышение на-
дежности и безопасности всего 
комплекса.

Вероятность отказа дизель-
генератора (ДГ) крановой уста-
новки очень мала, но она су-
ществует. Если кран не имеет 
возможности подключения 
к промышленной электросе-
ти, при отказе ДГ может воз-
никнуть аварийная ситуация. 
Наличие дизель-электро-
гидравлического модуля на 
транспортной платформе – 
шасси позволяет завершить 
рабочие движения крановой, 
привести кран в транспортное 
положение и эвакуировать его к 
месту ремонта.

Эта логика справедлива и 
для обратного случая, при воз-
можной поломке энергетической 
установки транспортной плат-
формы. Кроме того, транспорт-
ная платформа, оборудованная 
кабельным барабаном, может 
передвигаться, получая энер-
гию от сети, а наличие сцепного 
устройства позволяет подвести 
платформу под кран с помощью 
внешнего тягача. После чего на 
дизель-генераторе крановой 
установки кран может переехать 
на другое место работы или на 
ремонт. 

Конечно, при наличии в хо-
зяйстве второй инвентарной 
платформы – шасси, решение 
подобных проблем происходит 
еще быстрее и с минимальными 
издержками. 

Резюме
Возвращаясь к нача-

лу статьи, где мы говорим 
о том, что компания ЗАО 
СММ предлагает новые 
возможности в традицион-
ных способах перевалки 
грузов и новые технологии 
перегрузки, расширяющие 
возможности всего пере-
грузочного комплекса, не-
обходимо добавить, что в 
настоящее время разноо-
бразное племя портальных 
кранов нашей компании, 
представляющих собой тра-
диционное перегрузочное 
оборудование, пополнилось 
несколькими моделями, об-
ладающими расширенными 
технологическими возмож-
ностями.

В модельный ряд кра-
нов, объединенных общим 
названием «Витязь», до-
бавилась новая генерация, 
главным технологическим 
отличием которой является 
больший, чем в предыдущей 
версии грузовой момент. 
При этом максимальная 
грузоподъемность выросла 
до 100 т, а стреловая систе-
ма имеет вылет до 50 м.

Краны «Аист» также 
вышли за рамки стандарт-
ного для них грузового  
момента в 640 тм. Теперь 
появились модели, име-
ющие грузовой момент  
720 тм при максимальной 
грузоподъемности 40 т и 
вылете 45 м. Новый портал, 
позволяет работать кранам 
этой генерации на подкра-
новых путях с колеей 15,3–
10,5 м.

За рамками статьи оста-
лись подробные описания 
возможных вариантов тех-
нологических процессов 
перегрузки с использова-
нием мобильных кранов, 
особенно с использовани-
ем опорно-транспортного 
комплекса по варианту 2. 
Понимая, что эти техноло-
гии требуют всесторонне-
го анализа и обсуждения 
в среде профессионалов-
портовиков, мы предлагаем 
этой статьей положить на-
чало этой дискуссии.
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Компания «Балткран» в Ка-
лининграде в ноябре орга-
низовала  очередной еже-

годный технический  семинар по 
безопасной эксплуатации контей-
нерных и козловых кранов.  На 
мероприятие были приглашены 
двадцать технических специали-
стов контейнерных терминалов 
из различных городов России от 
Калининграда до Владивосто-
ка:  из Волгограда, Хабаровска, 
Владивостока, Минеральных 
Вод, Махачкалы, Комсомольска-
на-Амуре, Саратова, Иркутска и 
Кемерово. 

Состоялся очень полезный 
и необходимый обмен знаниями 

В 2011 году продолжился сильный рост объе-
мов перегрузки на контейнерных терминалах. 

Вопрос безопасного выполнения работ и роста 
травматизма опять стал очень актуальным. 

между производителями крано-
вой техники и специалистами, 
непосредственно эксплуатирую-
щими это сложное оборудование.  
Семинар, длившийся несколько 
дней, был направлен на теорети-
ческое и практическое изучение 
приборов и систем безопасно-
сти, металлоконструкций, систем 
управления, а также новых моде-
лей кранов. Среди прочих вопро-
сов рассматривались проблемы 
веса контейнеров, декларирова-
ния грузов и др.

«Наши новые разработки ка-
саются таких тем, как безопас-
ность, энергоэффективность, 
эргономия, а также системы 

управления и обслуживание. 
Компании покупают функцию с 
испытанной надежностью, а не 
просто дешевую конструкцию 
», – Ушков С.В., Вице-президент 
«Балткран».

В настоящее время «Балт-
кран» производит отгрузку четы-
рех двухконсольных контейнер-
ных перегружателей решетчатой 
конструкции для сухого порта в г. 
Новороссийск. Ранее поставлены 
контейнерные краны для терми-
налов г. Артема и Кургана. Введен 
в эксплуатацию козловой кран гру-
зоподъемностью 50 т с пролетом 
около 60м на площадке строитель-
ства моста в г. Новосибирске.

Технический семинар  
по безопасной  
эксплуатации кранов

www.baltkran.ru
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– Дмитрий Александрович, 
с какими показателями компа-
ния завершает 2011-ый? Какие 
события вспоминаются как 
основные в прошедшем году? 

– Группа Компаний «Балтика-
Транс» основана в 1999 году и на 
сегодняшний день охватывает 
большой спектр услуг в сфере 
международной транспортной и 
таможенной логистики. Основ-
ными услугами группы компаний 
являются международные  муль-
тимодальные контейнерные пе-
ревозки и все связанные с этим 
работы, а именно: внутрипорто-
вое экспедирование, таможенное 
оформление, внутритаможенный 
транзит, складирование, пере-
валка, перетарка, сюрвей, стра-

хование и охрана, полное юри-
дическое сопровождение любых 
видов грузоперевозок. В рамках 
своей деятельности мы рабо-
таем с любыми видами грузов: 
контейнерные сухие и рефриже-
раторные, конвенциональные, 
сыпучие, наливные, навалочные, 
а также негабаритное тяжело-
весное оборудование и опасные 
грузы. Наши офисы расположены  
в Санкт-Петербурге, Новорос-
сийске, Владивостоке, Архан-
гельске, Екатеринбурге, Москве, 
Алмате и во Франкфурте-на-
Майне. Разветвленная регио-
нальная сеть офисов позволяет 
ГК «Балтика-Транс» пережить 
негативные колебания рынка  
с минимальными потерями, а 
иной раз, и с ростом объемов. 
Например, не смотря на осен-
нее снижение объемов рынка 
в этом году относительно про-
шлого года, ГК «Балтика-Транс» 
в 2011 году существенно улуч-
шила свои показатели. За этот 
год наш грузооборот вырос на  
20%  составил более 700 тыс. 
тонн. Объем перевозок налив-
ных грузов превысил отметку в 
200 тыс. тонн.

В целом, уходящий год стал 
для нас успешным. Из основных 
событий можно отметить откры-
тие новых офисов в Архангельске 
и Алмате, увеличение объемов 
перевозимых нами рефгрузов, 
увеличение  объемов перевозок 
негабаритных грузов, примене-
ние новых технологий в перевоз-
ке наливных грузов, расширение 
собственного автомобильного 
парка до 50 автопоездов, суще-

ственное увеличение клиентской 
базы. Все эти события способ-
ствуют усилению наших позиций 
на рынке.

– Оцените текущую ситуа-
цию на рынке. Каково сегод-
няшнее соотношение спроса и 
предложения в вашем сегмен-
те? Какие изменения прогно-
зируете в наступающем году? 
Какими видите среднесрочные 
перспективы развития контей-
нерного бизнеса и транспорт-
ного рынка  в целом?

– 2011 год для рынка гру-
зоперевозок выдался весьма 
противоречивым.  Первые 8 ме-
сяцев рынок рос на 5-15% отно-
сительно показателей прошло-
го года. Осенью же последовал 
спад объемов, который оказался 
неожиданным для большинства 
игроков рынка. В результате 
можно спрогнозировать, что годо-
вой объем рынка в этом году не 
превысит показателей предыду-
щего года. 

Текущая ситуация в СПб впер-
вые за много лет характеризу-
ется превышением суммарной 
пропускной способности морских 
контейнерных терминалов над 
достигнутым уровнем грузопото-
ка. Данная ситуация, скорее все-
го, сохранится в среднесрочной 
перспективе, поскольку ожидает-
ся ввод  дополнительных мощно-
стей на всех без исключения кон-
тейнерных терминалах Большого 
Порта СПб, и что особенно важ-
но – ожидается начало работ на 
1-ой очереди самого современно-

Накануне нового года интервью «Контейнер-
ному бизнесу» дал президент группы компаний 
«Балтика-Транс» Дмитрий Красильников.

Прогнозируем 
умеренный  
рост рынка
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го контейнерного терминала в РФ 
УЛКТ в порту Усть-Луга (пропуск-
ной способностью 500 тыс.TEU/
год). Будет развиваться и инфра-
структура тыловых контейнерных 
терминалов СПб (сухих портов). 
Все это создаст условия для по-
явления альтернатиных решений 
в выборе логистических схем до-
ставки контейнерных грузов. Как 
следствие, возможно увеличение 
объемов за счет переориентации 
части грузопотока, который сей-
час идет через Прибалтийские 

порты и Финляндию на Большой 
Порт Санкт-Петербург.

В целом, согласно прогно-
зам наших основных клиентов, 
объемы их грузоперевозок как  
в импорте, так и в экспорте, в бу-
дущем году будут расти. В связи с 
этим, можно спрогнозировать уме-
ренный рост рынка на 2012 год.

– Как изменилась ценовая 
политика компаний вашего  
отсека рынка в связи с извест-
ными кризисными событиями?

Безусловно, мировой фи-
нансовый кризис привел к се-
рьезному спаду международных 
грузоперевозок, что привело к 
усилению конкуренции среди 
транспортно-экспедиторских ком-
паний, и, как следствие – более 
гибкому подходу к ценообразова-
нию.

В целом, можно сказать, 
что наша ценовая политика не 
претерпела существенных из-
менений. «Балтика-Транс» спе-
циализируется на комплексном 
подходе к задачам клиента. Мы 
оказываем полный спектр услуг 
по доставке груза и всегда можем 
разработать наиболее оптималь-
ные логистические схемы, позво-
ляющие минимизировать затраты 
на перевозку.  Наши клиенты, по-
купая услуги в комплексе, всегда 
выигрывают.

В преддверии нового, 2012 
года, от всей души хочу побла-
годарить всех наших деловых 
партнеров и клиентов за со-
трудничество и доверие к нашей 
Компании. Надеюсь, в  следую-
щем году наши отношения смо-
гут выйти на еще более высокий 
уровень.

Пусть каждый день Нового 
Года дарит вам новые перспекти-
вы и успех в Вашем бизнесе! 

www.mmlf.ru
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Влияние климата

Рассмотрим теперь влияние 
сурового северного климата на 
различные части устроения, вхо-
дящие в состав железной дороги.

Каменные стулья, на которых 
соединяются выпуклые колеи 
для колес, должны быть столь 
тверды, чтобы могли противо-
стоять всякому движению си-
стемы, и сверх того сохранять 
совершенную горизонтальность. 
По малому изобилию и часто по 
совершенному недостатку в Рос-
сии таковых каменных пород, 
которые бы от действия на них 
мороза не портились, нижняя 
часть сих стульев должна бать 
устроена из кирпича или буто-
вого камня, а верхняя из гранита 
везде, где только материалы сии 
можно получать за сходную цену.  
Но и сама кирпичная кладка,  
находясь на глубине 5 футов  
попеременно в холодной, сухой 
и сырой средине, будет пред-
ставлять весьма мало прочности,  
и ближайшие части к земной  
поверхности подвержены будут 
скорой порче. Все сие заставля-
ет думать, что частые исправле-
ния по необходимости заставят 
избегать употребления на сей 
предмет кирпича. Напротив того,  
гранит, хотя и заключает в себе 
все выгоды прочности, но зато ка-
ких издержек будет стоить пер-
воначальное устроение таковой 
дороги, особенно если возьмем в 
рассмотрение, что при устроении 
вышеупоминаемых железных 
дорог каменные стулья имеют 
только около одного фута высоты 

и основаны или на естественном 
грунте, или на упланированной 
насыпи; между тем как в России, 
где земля промерзает от 4,5 до 5 
футов глубиной, стулья должны 
быть основаны на каменном фун-
даменте, устроенном по крайней 
мере на такой же глубине. Как бы 
не были малы обрезы во всяком 
случае фундамент будет зани-
мать как в длину, так и в ширину 
большую часть дороги, и потому 
потребует весьма больших издер-
жек как на выемку, так на мате-
риалы и раб0чих.

Щебеночная насыпь, устро-
енная между колеями, весною и 
осенью беспрестанно выбиваемая 
лошадьми, будет требовать весь-
ма частых исправлений. Во время 
же зимы для расчистки проезда 
между колеями, равно как и са-
мих колей, потребуется значи-
тельное количество рабочих. В 
России уже весьма достаточно 
одной ночи, чтобы защищаемую 
чем-нибудь дорогу покрыть сне-
гом в несколько дюймов толщины; 
если же оная будет находиться на 
открытом месте, как по большей 
части случается, то сугробы сне-
га будут наваливаться местами и 
при последующем вдруг холоде 
замерзать до такой степени, что 
для расчистки потребуют употре-
бления ломов и кирок. Расчистка 
таковым способом бывает весьма 
продолжительна и на обыкно-
венном шоссе, тем более будет 
затруднительна на чугунных до-
рогах, где поверхность полотна 
устраивается ниже колей.

С апреля месяца, когда уже 
многие реки открываются для 

судоходства, проезд по желез-
ным дорогам соделается весьма 
затруднительным. Теплота, дей-
ствуя на землю, произведет на 
поверхности оной влагу и грязь 
более или менее вязкую, смотря 
по качеству почвы. Для содержа-
ния в сие время проезда, равно 
как и колей, в надлежащей чисто-
те необходимо потребуется весь-
ма большое количество рабочих. 
Из чего следует неизбежное уве-
личение издержек на содержание 
таковой дороги, и даже, можно 
сказать, уменьшение выгод пере-
возки по железным дорогам.

При таянии снегов, в особен-
ности же при быстром переходе 
от зимы к весне, воды больших и 
малых рек и источников подни-
маются против обыкновенного го-
ризонта на весьма значительную 
высоту. Возвышение сие, завися 
от образования и пространства 
бассейнов, равно как и от боль-
шей или меньшей крутизны бере-
гов в реках, превосходит иногда 4 
и даже 5 саженей, и поднявшаяся 
таким образом вода, выступая из 
берегов, наводняет окружающие 
земли и устроенные по местам 
дороги на большом пространстве. 
Из сего проистекает необходи-
мость при устроении дороги в 
некоторых местах делать зна-
чительные насыпи, требующие 
весьма часто больших издержек, 
и увеличивать отверстие мостов 
сообразно количеству вытекаю-
щих вод, не только на главных 
источниках, но и оврагах, кото-
рые иногда в продолжении всего 
лета бывают совершенно сухи: 
сие обстоятельство соделается 

Дестрем  
Морис Гугович 

Генерал-майор Корпуса  
Инженеров путей сообщения.

* Окончание. Начало опубликовано в №36

Общие суждения  
об относительных выгодах 
каналов и дорог с колеями, 
и приложение выводов  
к определению 
удобнейшего для России 
способа перевозки 
тяжестей*
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источником весьма больших из-
держек при устроении железных 
дорог в России.

Состояние искусств  
и промышленности

В Англии и в наиболее насе-
ленных частях Франции и Гер-
мании всякое повреждение же-
лезных колей или других каких 
частей в железной дороге хотя и 
влечет за собой остановку в сооб-
щении, но сия остановка не быва-
ет продолжительна, ибо близость 
населенных мест, где находятся 
кузницы и другие мастерские, 
может весьма скоро доставлять 
способных и опытных мастеров, 
необходимо потребных для ис-
правления повреждений. В Рос-
сии же, где, по вышеизложенным 
причинам, железные дороги по-
требуют более частых исправ-
лений, исправления сии будут 
гораздо медленнее; и потому, во 
избежание продолжительных 
прекращений в сообщении, то-
лико пагубных для коммерче-
ских оборотов, потребуется при 
сооружении дороги устроивать 
по местам кузницы и необходи-
мые мастерские. Весьма легко 
можно представить себе, како-
вых издержек будет стоить сие 
устроение, и какие отяготитель-
ные пошлины потребуется на-
ложить на перевозимые товары, 
дабы выручить употребленный 
на построение капитал.

Описанные мною неудоб-
ства будут еще гораздо ощу-
тительнее, когда железная до-
рога должна проходить через 
возвышенные места или через 
цепь гор. В таком случае, для 
избежания слишком длинно-
го пути, что, впрочем, не всегда 
возможно, необходимо должно 
будет прибегать к устроению на-
клонных плоскостей и вводить 
в употребление постоянные или 
самоподвижные машины. По-
добные обстоятельства, весьма 
часто встречающиеся, покажут 
в полной мере, до какой степе-
ни неблагоприятный климат 
имеет влияние на железные до-
роги. Чрезвычайные издерж-
ки, потребные в сем случае на 
устроение кузниц, запасных 
магазинов и мастерских, кото-
рые неизбежны при устроении 
дороги, уменьшат до такой сте-
пени выгоды железных дорог, 
что нельзя будет нимало сомне-
ваться в преимуществе каналов 

даже и в таком случае, когда бы 
местные обстоятельства устрое-
ние сих последних соделывали 
затруднительными и требовали 
значительных издержек. 

Влияние тех же причин  
на устроение судоходных  

каналов в России

Исследуем теперь, какие мо-
гут иметь влияние описанные 
мною при рассматривании же-
лезных дорог причины на устро-
ение судоходных каналов. 

Выше сего я уже сказал, что 
искусственные работы, входя-
щие в систему судоходства, мо-
гут быть произведены или из 
камня, или из дерева. В первом 
случае для отвращения разры-
ва связи, могущей произойти в 
каменной кладке от действия 
сильных морозов, следует упо-
требить всевозможные способы, 
дабы вода не могла проходить 
в швы камней. Для достижения 
сей цели должны быть взяты 
следующие предосторожности: 
особенная тщательность при 
теске камней, перевязка оных 
как между собой, так и в рядах, 
употребление лучшего свойства 
извести и наконец увеличение 
толстоты в некоторых местах ка-
менной кладки. Но все сии предо-
сторожности противу действия 
климата требуют весьма немного 
лишних издержек, ибо и в уме-
ренных климатах подобного рода 
работы при устроении каналов 
должны быть производимы со 
всевозможной тщательностью. 
Если же работы сии будут по-
строены из дерева, то влияние 
климата на оные будет почти 
ничтожно; и как фундаменты и 
нижние части сих сооружений, 
когда оные искусно проектиро-
ваны и хорошо выполнены, мо-
гут существовать весьма долгое 
и неопределенное время, на ис-
правление же верхних частей не 
требуется значительных издер-
жек, то и могут быть в отноше-
нии времени существования по-
ставлены на ряду с железными 
дорогами.

Что же касается до останов-
ки в сообщении, то уже опыты 
многих каналов, устроенных в 
России, доказали, что останов-
ки сии бывают почти ничтожны 
в продолжении всего времени 
судоходства; между тем невы-
годы сии при железных дорогах 
встречаются во всякое время. 

Несчастные случаи в машинах, 
излом местами колей, повреж-
дение каменных стульев и чу-
гунных подушек от больших тя-
жестей, действующих на оные с 
значительной скоростью, могут 
быть причиною более или менее 
продолжительных остановок в 
перевозке. 

Относительно же прибыли 
весенних вод, то оная не может 
быть опасна в случае, когда водя-
ное сообщение устроено посред-
ством канала; если же оное будет 
рекою, приведенною в судоходное 
состояние, в таком случае, чтобы 
защитить искусственные работы 
от наводнения, следует умень-
шить сколь возможно менее в 
плотине живое сечение истока 
вод. Что же касается до прочих 
работ, служащих к улучшению 
судоходства, как, например, до 
отводных крыльев, водостесни-
тельных фашинных плотин и 
прочего, то устроиваются оные 
почти на одном горизонте с ме-
женними водами, и тогда ни вы-
сокие воды, ни лед не могут при-
чинить им ни малейшего вреда.

Правда, что судоходство в 
России продолжается не более 
6 или 7 месяцев, между тем как 
железные дороги, хотя и имеют 
много неудобств, но могут слу-
жить для перевозки в продолже-
ние всего года. Но мне кажется 
сомнительным, чтобы сие посто-
янное сообщение, сопряженное с 
толикими затруднениями, могло 
быть выгодно для России. 

Рассуждение  
о внешней торговле  

России

Несоизмеримые пределы, об-
ширные паствы в Южных Губер-
ниях, изобилие лесов и богатство 
в минеральных произведениях 
гор представляют России все 
средства к выгодной торговле 
произведениями, за сбыт коих 
ручаются человеческие нуж-
ды. Ни одна Держава не может 
оспаривать у нее преимущества 
в заграничной торговле пенькою, 
льном, салом, хлебом, поташом, 
металлами и проч. Изыскание 
способов к выгодному сбыту соб-
ственных произведений, умень-
шение издержек на доставление 
оных к портам, вот на что долж-
ны быть устремлены ее виды. 
Другие естественные и мануфак-
турные произведения, необходи-
мые для ее потребления, будут 
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посредством мены доставляемы 
из других стран, коих состояние 
промышленности и почва пред-
лагают средства производить 
или обрабатывать сии произве-
дения с большею противу других 
выгодой. Можно ручаться, что 
большее число сих произведений 
она будет получать от иностран-
цев за умеренную цену, нежели 
как бы обошлись оные ей самой. 
Я говорю только большее число 
сих произведений, ибо без сомне-
ния найдутся такие, обработка 
коих будет выгоднее внутри го-
сударства. И потому правитель-
ство основательно поступает, 
поощряя учреждение фабрик и 
заводов с целью понизить цены 
на произведения оных до та-
кой степени, чтобы иностранцы 
не находили выгоды в привозе 
оных. 

Но как бы то ни было, тор-
говля России с иностранными 
державами имеет почти исклю-
чительное направление изнутри 
государства; предметы, получа-
емые ею взамен отправляемых, 
содержат по весу только весьма 
малую часть оных. 

За сим положением первое 
условие при устроении водяно-
го сообщения изнутри государ-
ства к различным морям, его 
окружающим, должно состоять 
в достижении до наибольшего 
сокращения издержек, потреб-
ных на перевоз. Судоходные же 
каналы, а наипаче реки, состав-
ляют вообще, как выше уже до-
казано, наивыгоднейший способ 
сообщения, принимая даже в 
расчет и скорость доставки. Если 
бы предполагаемая судоходная 
система представляла медлен-
ность в сообщении, которая вооб-
ще бывает пагубна для торговли, 
то в таком случае не должно до-
пускать оной, или по крайней ме-
ре предпочитать такому способу, 
посредством коего сообщение 
сие могло бы быть быстрее, хо-
тя бы оный и требовал больших 
издержек. Но сие рассуждение 
не может относиться к водяным 
сообщениям России, ибо произ-
ведения, отправляемые из вну-
тренних, весьма отдаленных от 
портов мест, пользуются весен-
ними полноводиями и успевают 
к погрузке на иностранные суда 
прежде окончания навигации. 

Я нужным считаю заметить 
здесь, что произведения сии не 
перегружаясь достигают до ме-
ста своего назначения, каковая 

выгода не могла бы иметь места 
при соединении рек железными 
дорогами. 

Итак, для отправления то-
варов, назначаемых для загра-
ничной торговли, судоходная 
система представляет самый 
выгодный способ, а вместе с тем 
и служит средством, сопряжен-
ным с меньшими издержками 
для доставления во внутрен-
ность государства иностранных 
произведений. Выгоды же, мо-
гущие проистекать от перевозки 
товаров, остающихся на зимнее 
время, не соответствовали бы из-
держкам, потребным на устрое-
ние и содержание железных 
дорог, при том весьма малоудоб-
ных для перевозки в такое время 
года.

Здесь нужно заметить, что 
перевозка тяжестей зимним пу-
тем в России обходится чрезвы-
чайно дешево. От С.-Петербурга 
до Москвы на расстоянии почти 
700 верст в продолжении всей 
зимы она не превосходит рубля 
на пуд, а иногда понижается да-
же до 60 копеек. 

Устроение железных дорог 
в России требовало бы больших 
издержек, нежели в какой-либо 
стране

Я уже выше сказал, что суро-
вый климат России имел бы не-
выгодное влияние на железные 
дороги, что для ограждения оных 
от действия необыкновенных 
перемен температуры должно 
было бы наблюдать при клад-
ке каменных стульев особенные 
предосторожности, и употре-
блять для построения весьма 
дорогие материалы, и что сверх 
того содержание в исправности 
как самой дороги, так и колей 
требовало бы лучшего надзора 
и больших издержек, нежели в 
умеренных странах. Но может 
быть изобилие железных руд в 
России дает некоторым повод 
думать, что увеличение издер-
жек, происходящее от всех сих 
причин в совокупности в полной 
мере вознаградится низкою це-
ной металла. Несправедливость 
сего предположения весьма не 
трудно доказать. В Англии, на-
пример, ломки каменного угля в 
большом изобилии. Сбыту сего 
горючего материала, обеспечи-
ваемому необходимостью оного 
в промышленности, благопри-
ятствуют и сами железные до-
роги, доставляя самое дешевое 
средство для перевозки. Метал-

лургические процессы и фабрич-
ная промышленность достигли в 
Англии столь высокой степени 
совершенства, что центнер чу-
гуна в деле для колей обходится 
среднею ценою в 8 шиллингов, 
что составляет около трех с по-
ловиною рублей за пуд, между 
тем как в России до сих пор не-
возможно достать чугуна в деле 
дешевле 4 или 5 рублей за пуд. 
Сама кладка колей в сметах их 
полагается по столь умеренным 
ценам, что оные не подлежат 
никакому сравнению с ценами, 
по коим обошлась бы таковая 
кладка в России. Ежели, с дру-
гой стороны, мастера, а наипаче 
рабочие получают в Англии и 
Франции поденной платы бо-
лее, нежели в России, то взамен 
того усовершенствование про-
изводства работ в сих двух го-
сударствах доведено до такой 
степени, что цена за одну и ту же 
работу в оных ниже, чем в Рос-
сии, где содержание работника 
стоит гораздо дешевле. Работы 
Каледонского канала представ-
ляют разительный пример того 
влияния, которое имеет усовер-
шенствование способа работ на 
издержки. Шлюзы на сем канале 
все каменные, имеют 180 футов 
длины при 40 футах ширины и 
назначены для больших купече-
ских судов и фрегатов, кои по-
гружаются в воду на глубину от 
18 до 20 футов. Из сего не трудно 
понять, до какой степени столь 
необыкновенные размеры долж-
ны бы были увеличить издержки 
как относительно выемки земли 
и каменной кладки, так и каса-
тельно устроения самого фун-
дамента и шлюзных ворот; но за 
всем тем средняя цена на постро-
ение каждого из таковых шлюзов 
не превышает 200.000 рублей. 

Из всех сих рассуждений, по 
мнению моему, можно заклю-
чить, что вообще на построение 
и содержание железных дорог в 
России требуется больше издер-
жек, нежели в тех государствах, 
в коих произведенные работы 
послужили мне данностями для 
определения средней цены каж-
дой версты железной дороги. 

Гидрографическое состояние 
России весьма много способству-
ет устроению в оной водяных со-
общений

Напротив того, гидрографи-
ческое состояние России весьма 
много способствует устроению в 
оной водяных сообщений. Вели-
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чайшие реки орошают по всем 
направлениям неизмеримое про-
странство оной. Огромные озера 
покрывают болотистые равнины, 
из коих реки берут свое начало; 
бесчисленное множество неболь-
ших речек, вытекающих из вто-
ростепенных высот сих плоских 
возвышенностей, образуют сеть, 
все подразделения коей служат 
для перевозки жизненных по-
требностей, и доставляют путь 
или для постоянного, или только 
для весеннего судоходства, слу-
жа способом скорого и безопас-
ного сообщения с главными ре-
ками. 

Ручьи, из коих составляются 
побочные реки, текущие в про-
тивоположном направлении, во-
обще расположены весьма близко 
одни от других; иногда даже бы-
вают они соединены между собою 
озерами, которые, таким образом, 
представляют естественные раз-
дельные пункты. Весьма часто 
бывает достаточно для желаемо-
го соединения прорыть канал на 
весьма малом протяжении. Таким 
образом, например, устроены три 
судоходные системы, соединяю-
щие Балтийское море с Каспий-
ским посредством каналов в 3, 5 
и 7 верст длины между реками 
Тверцою и Цною, Валчиною и 
Тихвинкою и наконец Ковжею 
и Вытегрою. Верховья сих рек 
улучшены несколькими искус-
ственными построениями, коих 
достаточно было для устроения 
судоходного пути между двумя 
морями, разделенными между 
собою пространством нескольких 
тысяч верст. 

Что же касается до главней-
ших рек, то некоторые из них 
не требуют иных улучшений, 
как устроения удобных бичевых 
путей и сооружения на весьма 
малой части их течения водо-
стеснительных плотин, кото-
рые весьма прочны и не введут 
в большие издержки. Таковы 
суть: Волга, наивеличайшая и 
наикрасивейшая река в Евро-
пе; Шексна, Свирь на протя-
жении нескольких сот верст не 
требующие почти ни малейших 
улучшений и представляющие 
судоходству весьма удобный 
путь. Волхов, Западная Двина 
представляли некоторые за-
труднения. В 1828 году Пчевские 
и Кокенгузенские пороги были 
очищены при весьма малых из-
держках, и судоходство по сим 
рекам соделалось свободным от 

всех преград. Если бы мы теперь 
сравнили между собою издерж-
ки, потребные на устроение сих 
неизмеримых судоходных си-
стем и на сооружение железных 
дорог на протяжении несколь-
ких тысяч верст, то легко могли 
бы убедиться, что между ими не 
существует никакой соразмер-
ности.

Для приведения сего важного 
предмета в большую ясность я 
полагаю нужным показать здесь 
среднюю цену, потребную на по-
строение некоторых из сих ка-
налов, окончанных или начатых 
во время управления путями 
Его Королевским Высочеством 
Герцогом Александром Виртем-
бергским. Я избрал сей период 
времени особенно потому, что в 
течении оного как начато, так и 
окончено весьма много полезных 
работ, равно и потому, что в сие 
время цены на рабочих значи-
тельно понизились, что служит 
ясным доказательством усовер-
шенствования способов построе-
ния и мудрейших распоряже-
ний правительства. Одни только 
окончанные и проектированные 
в сие последнее время каналы 
могут привести нас к точному ис-
числению издержек, потребных 
на производство подобных работ. 

Канал Герцога Александра 
Виртембергского, начатый в 1825 
году и открытый для судоходства 
в 1828, представлял в устроении 
своем довольно значительные 
препятствия. Во многих местах 
откосы канала и плотин требова-
ли дерновой обделки и фашинных 
укреплений для устроения на по-
чве болотистой и изобилующей 
ключами, копка коей была сопря-
жена с великими затруднениями. 
В других местах выемка камени-
стого грунта была чрезвычайно 
тягостна; на водоотлив же требо-
вались значительные издержки. 
Тринадцать шлюзов на 22 саже-
нях, между шлахдремпелями, 
длины и 30 футах ширины, а рав-
но как и плотины устроивались  
с невероятным тщанием и всеми 
предосторожностями, кои бы-
ли необходимы для отвращения 
подмывания и для уверенности  
в прочности оных. Издержки,  
потребные на построение и над-
зор за сими работами простира-
лись в сложности до 2 миллионов 
рублей. 

Канал сей прорыт между 
Шексною и устьем реки Поро-
зовицы, впадающей в Кубенское 

озеро, на протяжении 69 верст; 
но как крайние точки оного могли 
бы быть соединены посредством 
железной дороги в 30 верст дли-
ною, то сие число должен я раз-
делить на 2 миллиона, чтобы 
получить цену одной версты се-
го канала для сравнения оной с 
ценою, потребной для устроения 
железной дороги на таковом же 
протяжении. Сия измененная це-
на составит 66.700 рублей.

Канал, назначенный для 
соединения двух столиц, пред-
ставляющий путь несравненно 
короче и удобнее существующего 
ныне Волгою, Окою и Москвою, 
устроение коего еще продолжа-
ется, начат в 1825 году. Шлюзы 
строятся из хорошо обожженного 
выделанного в прессах кирпича, 
углы же, кордон и перевязи око-
ло шлюзных ворот из гранита. 
Главнейшие работы, входящие 
в устроение сего канала, состоят 
из 36 шлюзов, 34 плотин и мно-
гих мостов. Размеры сих шлюзов 
определены для пропуска барок, 
имеющих 12 саженей длины, 2 са-
жени ширины и идущих в воде на 
5 футов глубины. Ни одно обстоя-
тельство, могущее способство-
вать прочности сего строения, не 
осталось без внимания. Издерж-
ки же на построение сего канала 
и присмотр за работами по смете, 
составленной с большим тщанием 
и опытностью, простираются до 5 
миллионов рублей. 

Расстояние между Волгою и 
Москвою, по Дубне, Сестре, со-
единительному каналу и Истре, 
которая впадает в Москву в 40 
верстах от столицы, простирает-
ся до 218 верст. По кратчайшему 
же пути, по которому можно бы-
ло бы устроить железную доро-
гу, расстояние между Волгою и 
Москвою сократилось бы до 100 
верст. Из чего следует, что изме-
ненная цена каждой версты кана-
ла относительно к железной до-
роге обошлась бы в 50.000 рублей. 

Наконец, Виндавской канал, 
одно из обширнейших и полез-
нейших сообщений, предприня-
тое в последние годы, устроение 
коего должно иметь благоде-
тельное влияние на торговлю и 
промышленность западных гу-
берний, от Виндавского порта 
до впадения Дубиссы в Немен 
имеет протяжения 362 версты. 
Железная же дорога, которая бы 
соединяла прямым путем Вин-
давской порт с Неменем, имела 
бы длины около 240 верст. Шлю-
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зы числом 41 и плотины имеют 
таковые же размеры и почти 
таковое же построение, как и на 
канале, соединяющем Волгу с 
Москвою. 

Для отвращения разлива не-
обыкновенно высоких весенних 
вод Дубиссы и Виндавы надлежа-
ло значительно возвысить стены 
шлюзов, устроиваемых на сих ре-
ках. На самом месте работ должно 
было устроить все необходимые 
здания для приготовления мате-
риалов; часть же канала прорыть 
в скале.

Работы сего важного сообще-
ния большею частию уже испол-
нены с таким совершенством, что 
могут быть поставлены на ряду 
с лучшими произведениями сего 
рода, имеющимися во Франции и 
Англии. 

При всем описанных мною об-
стоятельствах и многих других, 
которые включены в сметное ис-
числение, издержки, потребные 
для проведения сего канала и 
производства всех работ, прости-
раются до 13 миллионов рублей. 
И потому для измененной цены 
каждой версты канала в отноше-
нии к железной дороге я получу 
54.175 рублей.

Я полагаю, что сии три при-
мера могут служить доказатель-
ством, что устроение каналов в 
отношении к издержкам гораздо 
выгоднее в России, чем в какой-
либо другой земле, для коих 
исчислена была средняя отно-
сительная цена к железным до-
рогам 165.440 рублей на версту, 
между тем как из сих трех при-
веденных примеров средняя цена 
составится 56.960 рублей. 

Относительно средней цены, 
потребной на устроение и содер-
жание одной версты железной 
дороги, уже доказано также, что 
она в России выше, чем в какой-
либо другой земле. Но полагая 
даже, что оная только равня-
ется выведенной выше цене, во 
что обходится устроение желез-
ных дорог в Англии, Франции и 
Германии, т.е. 145.000 рублям, и 
сравнить оную с ценою каждой 
версты каналов, устроиваемых в 
России, т.е. 56.960 рублей вместо 
165.440 рублей, взятой для срав-
нения, отношение 1:3,247, пред-
ставляющее относительные выго-
ды перевозки по железной дороге 
и судоходному каналу в других 
европейских государствах, будет 
еще выгоднее для России, ибо по-
лучим отношение 1:8,26.

Рассуждение  
о сем последнем  

выводе

Сей последний вывод, бу-
дучи извлечен из производства 
работ по устроению каналов, кои 
уже окончены совершенно или 
построение коих доведено до той 
степени, что можно быть увере-
ну в окончании оставшихся работ 
теми же суммами, кои вычислены 
на производство по сметам, может 
быть не принят токмо людьми, кои 
не убеждаются математическими 
истинами. Впрочем, стоит обра-
тить несколько внимания на вы-
шеизложенное гидрографическое 
положение России для убеждения 
в чрезвычайном пособии, которое 
представляет оно устроению су-
доходных систем по каналам и ре-
кам; и сии судоходные пути, хотя 
и независимы от естественного 
течения вод, как, например, Лан-
гедокский канал, но от сего они не 
подвергаются большим повреж-
дениям. Опыт доказал, что работы 
подобного рода, когда оные хоро-
шо проектированы и выполнены, 
не подвергаются опасности от 
разлива рек, как бы велики они ни 
были. По закрытии судоходства 
реки, на коих устроены таковые 
работы, принимают вновь есте-
ственное свое течение и не пред-
ставляют на ходу иных препят-
ствий, кроме нескольких устоев 
довольно безопасных от стремле-
ния воды и льдов; и естественные 
водохранилища, снабжающие во-
дами своими раздельные пункты, 
доставляют достаточное количе-
ство, в случае усиленного судо-
ходства. 

Из всех судоходных систем в 
России наиболее замечательных 
как по значительному провозу 
грузов, так и по удивительному 
расположению вод без сомнения 
занимает первое место Вышне-
волоцкая система, которая одна-
ко же иногда, во время больших 
засух, истощала запасные воды 
свои прежде прохода последних 
караванов. Таковые препятствия, 
хотя и редко случавшиеся, но 
гибельные для торговли, были 
единственным неудобством сей 
системы, составляющей одно из 
лучших произведений творче-
ского гения Петра Великого. Его 
Королевскому Высочеству Глав-
ноуправляющему путями сооб-
щения предлежало систему сию 
привести в наилучшее состояние, 
и опыт доказал, что сие предпри-

ятие имело желаемый успех. Его 
попечениями Заводской бассейн, 
огромнейшее водохранилище раз-
дельного пункта, был значительно 
увеличен и искусным расположе-
нием водоудержательных щитов 
доведен ныне до того, что может 
давать соразмерное количество 
воды, потребное для прохода 
каждого каравана по Мсте в Тве-
рец. Сверх того сплавляемые по 
Мсте суда устроением в крупных 
изгибах упругих заплывей предо-
храняются ныне совершенно от 
всякой опасности быть разбитым 
в Боровицких порогах. Подобного 
рода заплыви устроены и по дру-
гим рекам. 

Сочинитель статьи, помещен-
ной в журнале «Северный Мура-
вей», кажется, не знал описанных 
здесь мною усовершенствований, 
по крайней мере так заключить 
надобно, когда он говорит о страш-
ных затруднениях и бесчислен-
ных препятствиях, встречаемых 
судами при переходе через поро-
ги. Сведения о движении судоход-
ства, которое существует ныне без 
всякой опасности, ежегодно обна-
родываются, и потому доказывать 
возможность существования того, 
что уже существует, совершенно 
бесполезно.

Сравнение издержек, потреб-
ных на провоз по железным доро-
гам и каналам в России

Но может быть скажут, что 
ежели водяные сообщения в Рос-
сии имеют столь много выгод про-
тиву железных дорог, то должно, 
чтоб и издержки, потребные на 
провоз по судоходной системе, 
были гораздо умереннее потреб-
ных на провоз по железным доро-
гам. Сие весьма справедливо и не 
трудно доказать.

Желательно бы было сделать 
сравнение между каналами в 
России и железными дорогами, 
которые бы соединяли одни и те 
же пункты, но как подобных до-
рог не существует, то я выберу 
для сравнения одну из наиболь-
ших железных дорог, устроенных 
в иностранных землях, и притом 
такую, устроению которой благо-
приятствовали всевозможные об-
стоятельства, и именно – устроен-
ную от Ливерпуля до Манчестера. 

Ливерпульский порт, из коего 
вывозится товаров более, чем из 
самого Лондона, и коего тамож-
ни доставляют казне ежегодных 
пошлин до 100 миллионов руб-
лей, и Манчестер, наполняюий 
произведениями фабрик и за-
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водов своих Европу и Америку, 
потребляют вместе до миллиона 
тонн горючих веществ в год. Ко-
личество товаров, перевозимых 
между сиими двумя городами, 
простирается до 1.200 тонн (75.000 
пудов) в день. Дорога пролегает 
через земли, изобилующие ка-
менным углем, и посему весьма 
много способствует сбыту оного. 
Одним словом, здесь соединено 
все для доставления возмож-
ных выгод устроению сей дороги  
и следственно уменьшению из-
держек на провоз. С другой сто-
роны, по значительности ка-
питалов, находящихся в руках 
английских обществ, общества 
сии почитают за весьма выгод-
ное предприятие такое, которое 
приносит доходу от 8 до 10 про-
центов на сто в год. По сообра-
жении с сим составляются пра-
вительством тарифы, и потому 
можно почитать пошлину на про-
возимые товары от Ливерпуля 
до Манчестера за меньшую, или 
по крайней мере равную той, ко-
торую следовало бы наложить в 
России для выручки издержек, 
употребленных на построение 
железной дороги между двумя 
такими местами, которые бы бла-
гоприятствовали устроению оной 
по своим коммерческим отноше-
ниям. Для примера можно взять 
С.-Петербург и Тверь, крайние 
точки Вышневолоцкой системы.

Обществу акционеров на 
устроение дороги от Ливерпуля до 
Манчестера дано право собирать 
за провоз по сей железной дороге 
товаров пошлины, которые бы не 
превышали нижеследующих цен 
(за тонн на 1 милю):

– за известковый камень всех 
родов – 1 пенс;

– за каменный уголь, известь, 
вещества для удобривания и всех 
родов материалы, потребные на 
содержание больших дорог – 1,5 
пенса;

– за кокс, древесный уголь, 
песок, глину, плиту и вообще за 
все строительные материалы – 2 
пенса;

– за сахар, хлеб, строевой лес, 
свинец, железо и прочие металлы 
– 2,5 пенса;

– за хлопчатую бумагу, 
шерсть, кожу и прочие мануфак-
турные произведения – 3 пенса.

Общество сие, кроме таковой 
платы, определенной за проезд, 
могло требовать ее по одному 
шиллингу за перевозку каждого 
тонна.

Потом следуют другие права, 
данные акционерам; между про-
чими, одним из оных дозволяется 
взимать прибавочную пошлину с 
товаров, провозимых по наклон-
ным плоскостям. 

Но я оставлю без рассмотре-
ния сии различные преимуще-
ства, а приму только, для настоя-
щего сравнения, вышеописанные 
права взимания пошлины за про-
езд и перевозку по 1 шилингу с 
тонна. 

По роду провозимых по Вы-
шневолоцкой системе товаров я 
должен взять для сравнения, их 
приведенных цен за проезд, по 2,5 
пенса за тонн на милю (сия плата 
весьма близко подходит к той, на 
получение которой дано было пра-
во тем, коим предоставлено было 
построение дороги от Ст. Етиеня 
до Лоара), или 25 коп. за пуд на 94 
версты.

Приняв сие положение, 
железная дорога, проведен-
ная сколь возможно в прямом  
направлении между Тверью и  
С.-Петербургом, имела бы не 
менее 500 верст, и издержки за 
перевозку по всему пути соста-
вили бы 1 рубль 33 копейки за 
пуд; между тем по Вышневолоц-
кой системе доставка из Твери  
в С.-Петербург обходится от  
2 руб. 50 коп. до 2 руб. 70 коп.  
за четверть, что составит по боль-
шей мере 30 коп. за пуд, т.е. в че-
тыре с половиною раза дешевле, 
нежели бы по железной дороге; 
при всем том не принимая еще в 
расчет множества причин, кои, 
как я уже выше доказал, все слу-
жат к большему затруднению 
перевозки по железным дорогам в 
России противу Англии, и следо-
вательно, увеличению издержек, 
потребных на оную.

Я нужным считаю заметить, 
что за право перевозки по доро-
ге от Ливерпуля до Манчестера 
установленная цена по 1 шилин-
гу за тонн, сверх платы за право 
проезда, соответствовала бы  
21 3/4 коп. за пуд из Твери в С.-
Петербург, и что если бы по сему 
праву был сделан сбор с 30 мил. 
Пуд товаров и жизненных при-
пасов, ежегодно отправляемых 
по Вышневолоцкой системе, то 
вся сумма 6 миллионов 525 тысяч 
рублей не имела бы ни малейшей 
соразмерности с издержками, 
употребленными на содержание 
сей системы, даже включая в чис-
ло и проценты с капитала, упо-
требленного на построение оной.

Заключение

Здесь оканчивается пред-
лежавший мне труд. Я дока-
зал все выгоды, доставляе-
мые вообще судоходными 
каналами пред дорогами с 
колеями; вывел, что сии по-
следние в некоторых ток-
мо случаях могут быть им 
предпочитаемы, и убедил, 
что выгоды каналов пред 
чугунными дорогами имеют 
в России наибольшую сте-
пень превосходства. Дан-
ности, кои служили основа-
нием в моих вычислениях, 
были заимствованы из опы-
тов при производстве работ 
и почерпнуты из записок 
инженеров, равно достой-
ных уважения по своим 
сведениям, как и по долго-
временной опытности в по-
строениях, наконец даже 
из записок ревностнейших 
защитников железных до-
рог. И потому нельзя со-
мневаться в точности по-
лученных мною численных 
выводов.

Так как сии выводы 
удостоверяют очевидно в 
значительном превосход-
стве каналов пред всяким 
другим способом сообще-
ния, могущим быть учреж-
денным в России между 
важнейшими в торговом 
отношении местами, то да 
преисполним сердца на-
ши радостью, взирая на  
совершенное окончание  
сих новых судоходных пу-
тей, которые будут достав-
лять пространным областям 
изобилие и благосостояние. 
Как благоуспешный плод 
попечительной заботли-
вости знаменитого На-
чальника Корпуса, коему 
вверено устроение оных,  
сии полезные памятники 
будут для потомства несо-
мненным свидетельством 
щедрот Монарха могуще-
ственнейшей в свете Дер-
жавы. В грядущие веки оно 
узнает, что если Царство-
вание НИКОЛАЯ I было 
владычеством славы, то оно 
было также и торжеством 
искусств.  



политика:

Выход России к Индийскому океану:  
о железной дороге из Сибири в Индию 
Онлайн конференция Юрия Голубчикова, Алексан-
дра Собянина и Кубатбека Рахимова, прошедшая в 
РИА «Новости».

Транспортная система  
Каспийского региона
Растущая потребность в межконтинентальных 
транспортных перевозках государств Азии, стран 
Индокитая, Ближнего Востока и Европы, конкурен-
ция на рынке международных транспортных услуг 
заставляют рассматривать новые экономически вы-
годные варианты транспортных сообщений между 
Европой и Азией.



31

К
О

Н
Т

Е
Й

Н
Е

Р
Н

Ы
Й

 Б
И

ЗН
Е

С
 

№37 2011

Выход России  
к Индийскому океану:   
о железной дороге  
из Сибири в Индию 

Онлайн конференция Юрия Голубчикова, Алек-
сандра Собянина и Кубатбека Рахимова, прошед-
шая в РИА «Новости»*.

Голубчиков Юрий Николаевич, ведущий научный сотрудник кафе-
дры рекреационной географии и туризма географического факульте-
та Московского государственного университета им. М.В. Ломоносова, 
кандидат географических наук, член Всемирной федерации журна-
листов. 

Собянин Александр Дмитриевич, руководитель службы страте-
гического планирования Ассоциации приграничного сотрудничества. 

Рахимов Кубатбек Калыевич, эксперт по инфраструктурному 
развитию Центральной Евразии. Член совета директоров АО «Каза-
громаркетинг», г. Астана, Казахстан, директор консалтинговой ком-
пании «Smart Business Solutions Central Asia», г. Бишкек, Кыргызстан, 
глава представительства в СНГ международной компании «Central 
EurAsia trade & logistic L.P.».

Вступительное слово Ку-
батбека Рахимова: 

– Я хочу сказать, возможно, 
изначально сложную для по-
нимания вещь, что мы сегодня 
будем говорить об империях, по 
сути о том, что вся история Ев-
разийского континента это есть 
взаимоотношения и взаимодей-
ствие империй. А любая импе-
рия построена прежде всего на 
том, что мы с коллегами назы-
ваем инфраномика. Что подраз-

* Публикуется с любезного разрешения докладчиков
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умевается под этим термином? 
Под этим термином подразуме-
вается то, что любое региональ-
ное объединение построено в 
первую очередь на инфраструк-
туре. И эта инфраструктура яв-
ляется зачастую самодостаточ-
ной, как это не парадоксально 
звучит. Я, как эксперт по инфра-
структурным проектам Евра-
зии, хотел бы сегодня вместе со 
своими коллегами дать в целом 
и в частности наше видение по 
ряду меридиональных коридо-
ров. Я надеюсь, что мы пойдем 
классическим путем, то есть от 
общего к частному, от абстракт-
ного к конкретному, и надеюсь, 
что мы ответим на все вопросы, 
которые интересуют подписчи-
ков, читателей. 

Вступительное слово Алек-
сандра Собянина: 

– Задача железной дороги 
из России в Индию прямо была 
сформулирована еще в 1880-х 
годах. Было обозначено направ-
ление через Ферганскую долину, 
нынешний южнокиргизский Ош, 
Памир, который сейчас находит-
ся в Таджикистане и в Афгани-
стане, в Индию через нынешний 
спорный участок в Пакистане. 
Трасса обозначена. Встает во-
прос – возможно ли это сейчас 
и зачем это надо. Мы попытаем-
ся втроем ответить. Второе. Что 
именно в России нуждается в 
этой дороге. Речь идет и об от-
раслях промышленности, о про-
странствах России и о людях. 
Если в 19 веке Российская импе-
рия вела речь о железной доро-
ге в Индию, то сейчас речь идет 

о нескольких дорогах из форми-
руемого Путиным, Назарбаевым 
и Лукашенко государством Ев-
разийский союз в Индию, Иран, 
Афганистан и Пакистан. 

Вступительное слово Юрия 
Голубчикова: 

– Видите ли, с обрушением 
железного занавеса вновь от-
крылись древнейшие торговые 
пути к Индийскому океану. В би-
полярном мире противостояния 
США и СССР они перекрыва-
лись государственной границей 
по Амударье. Соответственно, 
сейчас Россия приблизилась к 
Индийскому океану, и в ее жизни 
возрастает значение трасс ме-
ридиональной направленности. 
Связующий наш российский Се-
вер, богатый природными ресур-
сами, со странами Индийского 
океана. Мы можем предложить 
этим странам продовольствие, 
зерно, металлы, лес, уголь. От-
туда получим потоки туристов, 
текстильных товаров, мебель-
ных изделий, фруктов.

– Когда возникла идея до-
роги к Индийскому океану?

Юрий Голубчиков: 
– Идея великого железнодо-

рожного пути, который соеди-
нил бы Европу с Индией, так 
же стара, как сама история же-
лезнодорожного строительства 
вообще» – отмечал в 1925 году 
востоковед М.Л. Павлович – и 
приводит ссылку на брошюру, 
написанную в 1830 г. Перейрой 
с проектом железнодорожного 
пути в Индию. 

В 1874 году был опублико-
ван замысел постройки Индо-
Волжской железной дороги от 
Саратова к Индии. Автор про-
екта Степан Иванович Бара-
новский писал: «Индо-Волжская 
железная дорога окажет громад-
ное влияние на всю Россию, воз-
величив ее и возвысив ее тор-
говое значение. Теперь мы, для 
своих торговых сношений с Ост 
Индией, пользуемся еще посред-
ничеством Англии и Голландии; 
тогда же наоборот – Великобри-
тания и Нидерланды будут со 
своими владениями, омываемы-
ми Индийским океаном, сносить-
ся через Россию – прямейшим, 
ближайшим, скорейшим, удоб-
нейшим и безопаснейшим путем 
по железной дороге через Сара-
тов на Волге и Аттоке на Инде». 

Однако, в установившемся 
биполярном мире государствен-
ная граница СССР фактически 
перекрыла трансконтиненталь-
ные проекты и древнейшие тор-
говые пути.

– Трудно ли России от-
крыть путь к Индийскому 
океану? Кто, кроме России, 
планирует железные дороги к 
Индийскому океану?

Юрий Голубчиков: 
– С обрушением в 1991 году 

«железного занавеса» по Аму-
Дарье Индийский океан суще-
ственно приблизился к России 
Соответственно, все большее 
значение в инфраструктурном 
развитии России стали приоб-
ретать трассы меридиональной 
направленности, в частности, к 
Индии. Надежная железнодо-
рожная колея уже создана до 
Душанбе. Оттуда не так уж да-
леко до Исламабада (столицы 
Пакистана). По прямой линии 
от Душанбе туда ближе, чем до 
Бишкека или Ашхабада. Хотя ли-
ния эта преграждена мощными 
горными цепями Памира и Гинду-
куша, а восточнее и Каракорума, 
современные строительные тех-
нологии, апробированные в Ан-
дах и Тибете позволяют их пре-
одолевать. Высокогорья можно 
даже обогнуть. 

Туркменистан в 1996 г. объе-
динил свои железнодорожные 
системы с иранскими линиями, 
тем самым, дав выход странам 
Центральной Азии к Индийско-
му океану. Узбекистан в нынеш-
нем 2011 г. проложил первую в 

Голубчиков Юрий Николаевич 
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Афганистане 75-километровую 
железную дорогу до Мазари-
Шарифа, проложенную по стан-
дартам принятым в России, с 
широкой колеей. Исключитель-
ное внимание созданию евра-
зийских трансконтинентальных 
коммуникаций уделяет Китай. 
В 2010 г. он объявил о проекте 
продления своих железных до-
рог от китайско-казахских по-
граничных переходов до Герата 
(Афганистан) и Персидского за-
лива (порт Бендер-Аббас). 

Еще один железнодорожный 
переход из Китая через Кир-
гизию в Узбекистан получил 
название Китайско-Киргизско-
Узбекской железной дороги 
(ККУЖД). В счет списания воз-
росшего у Киргизии долга Китаю, 
Пекин предложил отдать ему в 
разработку месторождения зо-
лота Тереккан и Перевальное, 
алюминия Сандык и железной 
руды Жетим, к которым будет 
подведена ККУЖД. Однако це-
на месторождений во много раз 
превышает размер киргизского 
долга Китаю. Разработка их пока 
нерентабельна лишь из-за отсут-
ствия к месторождениям надеж-
ных путей сообщения. С точки 
зрения государств Центральной 
Азии приток финансовых ресур-
сов из Китая способствует раз-
витию инфраструктуры, но соз-
дает и опасения. Подавляющая 
часть китайских инвестиций в 
строительство дорог, мостов и 
ЛЭП поступают в виде займов 
с конкретными сроками и усло-
виями возврата. Обычно они 
увеличивают внешнюю задол-
женность страны-получателя. 
Взамен Китай настаивает на 
скупке месторождений мине-
ральных ресурсов.

– Что такое «сапоги Жири-
новского в Индийском океа-
не»?

Александр Собянин: 
– Большой политик России 

Жириновский в свое время за-
крыл в политическом простран-
стве тему военного присутствия 
России в Южной Азии, ту тему, 
которая и в царское и в совет-
ское время была очевидной. С 
легкой руки Жириновского ста-
ла гулять фраза «омыть сапоги 
в Индийском океане» в негатив-
ном оттенке. Между тем, задача 
такая стоит. Хотя лидер ЛДПР 
таких слов никогда не говорил, 

он много раз говорил и писал, 
что «нужен выход России к Ин-
дийскому океану». 

А вот эксперт Государствен-
ной Думы РФ, академик Акаде-
мии военных наук профессор 
Александров Владимир Викто-
рович так пишет в предисловии 
к книге Жириновского «Послед-
ний бросок на Юг»: «Большой 
знаток проблем Востока, его 
истории, Жириновский в сво-
ем произведении отметил и эту 
тенденцию в развитии событий 
на Юге. Поэтому он делает впол-
не обоснованный вывод о том, 
что России необходим «бросок 
на Юг», прежде всего для то-
го, чтобы не допустить «броска  
с Юга на Север»... Народы и 
страны Юга, перессорившись 
между собой, поймут необходи-
мость спасительной миссии Рос-
сии, сами призовут ее, и тогда 
она дойдет до Индийского океа-
на, и уставший, но удовлетво-
ренный своей великой миротво-
рящей миссией русский солдат 
наконец-то присядет на дальнем 
берегу Индийского океана и омо-
ет в его водах свои запылившие-
ся и потрепанные сапоги». 

Т.е. задача военного при-
сутствия России в Индийском 
океане понималась в царское 
время, во время СССР, понима-
ется сейчас. Считаю, что как ни 
один инфраструктурный проект, 
о котором говорил Кубатбек Ка-
лыевич, так и ни утвержденный 
Правительством России и других 
стран Международный коридор 
Север-Юг (МТК Север-Юг) из 
Балтики через Иран в Индию не 
могут быть рассмотрены без во-
енной составляющей. 

И вопрос стоит однозначно 
– для больших экономических 
задач нужна военная состав-
ляющая. Отвечу кратко, о чем 
реально может идти речь. Это 
военно-морской флаг России 
в Персидском заливе. И речь 
идет не о больших кораблях, а о 
старом российском проекте ка-
нала из Каспийского моря через 
озеро Урмия на Кавказе в Пер-
сидский залив. Эта идея рас-
сматривалась министерствами 
транспорта СССР и независимой 
России в свое время. О канале 
из Каспия в Персидский залив 
говорил в своих интервью пред-
седатель Исполкома Координа-
ционного транспортного совеща-
ния государств СНГ (КТС СНГ) 
Казанцев Евгений Дмитриевич. 

Трасса канала Каспий – Пер-
сидский залив пройдет по руслу 
реки Кызылузен в Иране до ни-
зовьев Тигра и Евфрата, где не-
далеко от места их впадения в 
Персидский залив расположены 
крупные иранские порты Хор-
ремшехр и Абадан. Есть также 
другой вариант – строитель-
ство судоходного канала в Пер-
сидский залив из Каспия через 
озеро Урмия, этот вариант легче 
геологически, но требует тесно-
го взаимодействия сразу многих 
стран – России, Ирана, Азер-
байджана и Ирака, в то время 
как первый вариант подразуме-
вает Россию и Иран.

Флаг ВМФ России – для 
всех в Южной Азии и в мире 
это очень серьезный довод. До-
статочно даже двух-трех ракет-
ных катеров Каспийской во-
енной флотилии ВМФ РФ (на 
фото выше: Владимир Путин на 
флагмане Каспийской военной 
флотилии ракетном крейсере 
«Татарстан», Астрахань, 13 ию-
ля 2005 г.), чтобы государства 
Южной Азии поняли всю серьез-
ность миротворческих гарантий 
России. 

И вторая составляющая во-
енная. Мир в регионе, который 
касается России напрямую, за-
висит от ситуации в Афганиста-
не. А ситуация в Афганистане 
зависит от того, что Индия и Па-
кистан не враждуют друг с дру-
гом. И железная дорога из Индии 
в Россию практически полно-
стью снимает те экономические 
и политические противоречия, 
которые есть между Пакистаном 
и Индией, и которые проециру-
ются на воюющий Афганистан и 
на движение радикальных исла-
мистов в зону русского влияния 
в Таджикистане, Узбекистане, 
Киргизии и Казахстане.

– Какая к Индийскому океа-
ну будет колея?

Александр Собянин: 
– Вопрос ширины желез-

нодорожной колеи напрямую 
примыкает к предыдущему во-
просу. В свое время царская 
Российская империя и Совет-
ский Союз более широкой коле-
ей евразийских железных дорог 
огораживали экономическое и 
военно-политическое простран-
ство империи и СССР от воз-
можной зависимости от более 
крупных экономических про-
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странств Европы, Китая, а также 
Индии с ее еще более широкой 
колеей. 

Около 60% мировых желез-
ных дорог используют «Сте-
фенсоновский» (европейский) 
стандарт колеи – 1435 мм, в т.ч. 
Китай, Иран, Евросоюз. Россия, 
страны СНГ, Финляндия и Мон-
голия используют российский 
стандарт 1520 мм. Ряд бывших 
колоний Великобритании, в 
частности, Индия и Пакистан, 
используют еще более широкую 
колею 1676 мм. 

Соратник Владимира Путина 
Владимир Якунин возглавляет 
Международный железнодорож-
ный бизнес-форум «Стратеги-
ческое партнерство 1520», это 
партнерство продолжает истори-
ческую линию России, укрепляя 
русский стандарт колеи, и в этом 
смысле железная дорога может 
быть только русской ширины ко-
леи, то есть 1520 миллиметров. 
Поскольку все задачи, связан-
ные с этой дорогой больше все-
го касаются Арктики России и 
северо-восточной Сибири, Ин-
дия, Иран и Пакистан являются 
потребителями наших ресурсов, 
поэтому колея будет только рус-
ской 1520 миллиметров. Афгани-
стан в этом случае опять-таки, 
является стратегической узло-
вой точкой, где в северные ре-

гионы до Кабула пойдет русская 
широкая колея 1520, а из Индии 
и Пакистана до Кандагара и Ка-
була пойдет британская колони-
альная широкая колея 1676 мм.

Кубатбек Рахимов: 
– Хотел бы добавить, что 

узкая колея также имеет право 
на существование в случае, ес-
ли на этом будут настаивать ин-
весторы или концессионеры. В 
моем понимании не важно, ка-
кого цвета кошка, лишь бы она 
ловила мышей. В данном случае 
важен контроль России над этой 
дорогой, нежели чем ходить с 
линейкой и отмерять, где 1550 
1435 и 1676 миллиметров, а где 
1520. На Сахалине узкоколейку 
построили японцы, она до сих 
пор успешно функционирует. 
Ситуация чемодана без ручки 
– в Российской Федерации все 
равно используется японская 
железная дорога. Но в случае 
единой сети 1520 мы получаем 
заметные выигрыши по скоро-
сти доставки, и у нас не будет 
проблемы перегруза с широкой 
колеи на узкую.

Юрий Голубчиков: 
– В Испании действует ши-

рокая колея, как в России, во 
Франции – узкая европейская. В 
Финляндии наша русская широ-

кая колея, в Швеции – узкая ев-
ропейская. Однако между этими 
странами никаких проблем осо-
бых нет, перегружаются очень 
быстро составы с платформ. У 
нас в России много, может быть, 
обостреннее воспринимается. 
Хотя, конечно, стратегически в 
России нужно удерживать свой 
стандарт. Проведение узкой ко-
леи очень уязвляет Китай, ко-
торый может по узкой колее, в 
случае чего, очень быстро пере-

Карта. Распространение стандартов железнодорожной колеи по странам мира. 
Источник: Центральное разведывательное управление США. CIA Factbook – 2006.

Темно-зелёным цветом выделен российский стандарт 1520 мм, который используют в России, странах СНГ, Монголии, Финляндии, 
частично в Афганистане и Словакии.

Рахимов Кубатбек Калыевич 
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брасывать свои вооруженные 
силы на большие расстояния. И 
нам геополитически невыгодно 
переходить на узкую колею, хотя 
технически такие возможности 
реализуемы, и никаких проблем 
не может возникнуть.

Кубатбек Рахимов: 
– Китайский проект Транска-

захстанской магистрали с узкой 
колеей от пограничной станции 
Достык до границы с Туркме-
нистаном, то есть фактически 
соединял бы одну узкоколейную 
систему Китая с узкоколейной 
системой иранской, и тем самым 
отрезал Россию от Узбекистана, 
Киргизии, Таджикистана и Юж-
ного Казахстана, потерпел фиа-
ско благодаря жесткой позиции 
как железнодорожников России 
и Казахстана, так и позиции си-
ловиков наших двух стран. Это 
говорит о том, что пространство 
1520 может постоять за себя. И 
имеет право на экспансию.

– Как транспортные про-
екты могут укрепить Россию и 
помочь развивитию Россию и 
Евразийский союз?

Кубатбек Рахимов: 
– Я, как человек вос-

точный, наверное, буду го-
ворить образами. Когда  
я смотрю на карту железных  
дорог Евразийского континен-
та, сразу видно, что самые ши-
рокие на континенте индийские 
железные дороги – это слон, 
китайские узкие железные  
дороги – это дракон, российские 
железные дороги – это медведь. 
Но медведь без конечностей 
превращается в удава. Извини-
те за выражение, в позвоноч-
ное, но непонятное животное. 
И меридиональные коридоры, 
которые от этого позвоночни-
ка, в данном случае это Транс-
сиб и широтное развитие Рос-
сийской империи, которое мы  
наблюдаем шесть веков со 
времен Строгановых и похода  
Ермака, оно только последние 
два века стало дополняться ме-
ридиональным развитием. В дан-
ном случае меридиональное раз-
витие, находящееся «Т-образно», 
перпендикулярно по отношению 
к главной Транссибирской маги-
страли и широтному развитию 
Российской империи, подразуме-
вало освоение Русского Севера, 
Кавказа и Средней Азии. 

Как я говорил, инфраномика 
обуславливала и обуславливает 
имперское движение. Первое, 
что сделала Российская импе-
рия в Средней Азии – построила 
железную дорогу в Ферганскую 
долину. Второе, что сделала Со-
ветская власть, это закончила 
Турксиб. Соответственно, ло-
гика развития уже в 21 веке в 
русле неоимперской риторики 
Евразийского союза объективно 
приводит нас к переосмыслению 
меридиональных коридоров как 
ребер жесткости этой имперской 
конструкции. Мы здесь получаем 
картину, я бы сказал, трехмер-
ную, когда амбиции подкрепля-
ются реальными действиями. 

Один из проектов, которым 
занимается наша группа, это 
проект Транскиргизской желез-
ной дороги, которая соединит 
Чуйскую и Ферганскую долины. 
Данный проект может послужить 
очень четким подтверждением 
подкрепленных амбиций России 
в регионе Центральной Евразии. 
Все остальное остается на уров-
не слов, а реальные проекты 
остаются реальными проекта-
ми. Там, где есть экономические 
интересы России, там автомати-
чески будут решаться вопросы 
безопасности. Это тоже логика 
развития. В этом случае мери-
диональные коридоры являются 
несущей конструкцией для связ-
ки развития-безопасности.

– Что возить из России в 
страны Индийского океана?

Александр Собянин: 
– Выше Юрий Николаевич 

обозначил, что речь идет не 
о новых проектах, а о есте-
ственном продолжении ранее 
существовавших и работавших 
путей. Все слышали про Шелко-
вый путь из Китая в Европу, но 
России важно, что в древности 
товары возились из Китая и Ин-
дии через Обь-Иртышский бас-
сейн прямо в Британию. Я под-
черкиваю, из расположенного в 
бассейне Оби страны Мангазеи 
через Россию морем, северным 
морским путем, а не через Ев-
ропу сушей. И возили, как это 
убедительно показывают со-
кровища Мангазеи в Эрмитаже, 
произведенные в Китае и Ира-
не изделия. Сейчас вопрос еще 
важнее, чем в 14-16 веках. Нам 
нужно не возить индийские и 
китайские грузы в Британию и 

Европу, а возить российские уже 
грузы, развивать собственное 
российское пространство Сиби-
ри. И тогда страны Южной Азии 
являются естественными поку-
пателями и потребителями.

Юрий Голубчиков: 
– Как никакое иное крупное 

пространство подвержена Цен-
тральная и Южная Азия циклам 
увлажнения и усыхания с дале-
ко идущими социокультурными 
последствиями. И эти цифры 
идут на фоне непрерывного опу-
стынивания. Возник даже те-
зис – «цивилизации ищите в пу-
стынях». Пустыни по-прежнему 
расширяются, в горах тают все 
ледники, отступают все ледни-
ки. Пересохло Аральское море, 
Амударья и Сырдарья разбира-
ются на орошение. Поэтому в 
странах Центральной и Южной 
Азии на фоне глобального по-
тепления неизбежны проблемы 
с продовольствием. Дальнейший 
рост населения повышает экс-
портные возможности зерновых 
районов Сибири, Приуралья, По-
волжья. У нас открывается воз-
можность вернуться на мировой 
рынок сельского хозяйства уже 
в качестве главнейшего экспор-
тера сельхозпродукции уже не 
на запад, а на юг. На западе мы 
побывали при царе, в довоенный 
период. А теперь можем выхо-
дить и на юг. И не только зерна, 
но и любых скоропортящихся 
сельхозпродуктов, мяса, молока. 

Собянин Александр Дмитриевич
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Потребность в этих продуктах 
будет неуклонно вырастать. 

Идет процесс урбанизации 
этих стран. Когда советские 
войска входили в Кабул, в нем 
проживало 650 тыс. человек, а 
сейчас он насчитывает, по оцен-
кам этого года, 6 миллионов из 
15 миллионов населения Афга-
нистана. Наше продовольствие 
перемещается в нишу страте-
гических товаров, таких же как 
нефть и газ. Мы все ищем, где 
найти альтернативу нефти и га-
зу. Под боком лежат огромные 
возможности нашего экологиче-
ски чистого сельскохозяйствен-
ного производства. Пределов 
продвижения которому нет. На 
севере сельское хозяйство по-
лучает такой мощный ресурс как 
круглосуточный полярный день в 
начале вегетационного периода. 
И на северных травах можно бы-
ло бы создать мясной цех плане-
ты. Основными пространствами 
сельскохозяйственного разви-
тия планеты и появление новых 
больших пашен – это Россия, 
Канада и Бразилия. Травы – это 
продукты для производства го-
вядины, баранины.

– Уместно ли сейчас ста-
вить и решать вопрос о созда-
нии Россией меридиональных 
транспортных систем конти-
нентальной протяженности, 
если мы даже их широтные 
аналоги (имею в виду Транс-
Сиб, БАМ и т.д.), находящиеся 
в неизмеримо более благопри-
ятном политическом и инфра-
структурном ландшафтах, экс-
плуатируем все хуже и хуже?

Юрий Голубчиков: 
– Транссиб потому-то и дорог 

и плохо работает, поскольку не 
диверсифицирован. Сейчас пе-
ревозка морским путем намно-
го дешевле чем по Транссибу, в 
4-5 раз. И поэтому 90% товаров 
из Китая попадает в Россию че-
рез Роттердам и прибалтийские 
порты, идет не по Транссибу, а 
по дороге Рига-Москва. Так по-
лучается дешевле. Но возмож-
ности Индийского океана как 
магистрали между АТР и ЕС 
небеспредельны. Сегодня этот 
морской путь сталкивается с 
ограниченной пропускной спо-
собностью Молуккского пролива 
и Суэцкого канала, пиратскими 
атаками в Аденском заливе. И 
если создать новый Роттердам 

на побережье Индийского океа-
на, то путь через него в Европу 
будет в три раза короче, чем 
через Суэцкий канал. И Транс-
сиб у нас заработает при соз-
дании пути из Индии в Россию, 
это важно как для стран Юго-
Восточной Азии, так важно и для 
стран передней Азии, поскольку 
всякие угрозы могут создаться в 
районе Молуккского пролива. И 
как и для стран Передней Азии 
по мега пути «Персидский залив 
– Берингов пролив», могут пой-
ти свои товары, так и из Южной 
Азии к нашему Баренцеву морю, 
к нашим морям в Северном Ле-
довитом океане, могут двинуть-
ся свои соответствующие грузы.

Александр Собянин: 
– Я хотел добавить только 

одно, что не сказал профессор 
Голубчиков, но есть в его книгах. 
Главный ресурс энергетического 
сырья и горнорудного сырья для 
стран Евразийского континента 
– это российская Сибирь. И те 
регионы, которые начнут быстро 
подниматься благодаря желез-
ным дорогам в Индию и Иран, 
это Якутия, Красноярский край, 
Иркутская и Читинская области, 
Бурятия и другие регионы Сиби-
ри и Дальнего Востока. Россия 
должна поднимать собственную 
территорию на деньги тех госу-
дарств, которые кровно в этом 
заинтересованы. А железная до-
рога это, конечно, ответствен-
ность самой России, а не этих 
стран.

– Выгоды от меридиональ-
ных трасс, в общем, понятны. 
А с какими новыми угрозами, 
построив их, столкнется Рос-
сия?

Кубатбек Рахимов: 
– Касательно выгод и угроз. 

Не ошибается тот, кто ниче-
го не делает. Всегда есть об-
ратная связь. Когда мэру Нью-
Йорка, который возглавлял 
администрацию в 60-е годы, 
задали вопрос – наилучшее и 
наихудшее ваше достижение 
на посту мэра. Он сказал это 
один-единственный проект – 
высокоскоростные магистрали 
из центра города. Это, с одной 
стороны, Нью-Йорк стал мегапо-
лисом и получил мощный стимул 
к развитию. С другой стороны, 
он стал доступен для осталь-
ной Америке, которая забила 

эти трассы обратным потоком и 
вызвала транспортный коллапс. 
В нашем случае абстрактной 
торговли не бывает. Никогда  
не забывайте, что в Средней 
Азии живет несколько миллио-
нов этнических русских, для  
которых сам факт наличия та-
кой дороги это есть подтверж-
дение, что большая Россия  
существует, и что они вовлече-
ны в большой русский мир. На 
мой взгляд, миграционная поли-
тика России глубоко ошибочна.  
Наоборот, сейчас нужно осва-
ивать Среднюю Азию путем 
переселения нескольких мил-
лионов человек из России 
туда. А это возможно путем 
освоения крупных инфраструк-
турных и территориально-
производственных проектов  
в Центральной Евразии. Нуж-
но то, что мы называем перео-
своением пространства. Каса-
тельно угроз. Избитые штампы  
про импорт исламского радика-
лизма, наркотрафик и всякое 
тому подобное, на самом деле, 
это оправдание бездействия 
или низкой эффективности  
соответствующих силовых 
служб. Европа, сегодняшний 
Европейский союз, в котором 
проживает 450 миллионов че-
ловек, большей частью покры-
вается Шенгенскм соглашением.  
И там свободно перемещают-
ся десятки миллионов чело-
век, миллиарды тонн грузов и 
при всем этом там нет истерии  
по поводу импорта-экспорта ра-
дикализма и так далее. Нужно 
просто с этим бороться. Богу 
– богово, Кесарю – кесарево, 
транспортникам оставьте транс-
порт.

Юрий Голубчиков: 
– Мне бы хотелось напом-

нить, как Рузвельт выходил из 
кризиса. Самое страшное для 
него, как он считал, зло – это 
безработица. И он строил доро-
ги в немыслимом числе, он даже 
сам говорил, что не понимал, за-
чем он их строит. Потому что до-
роги дают работу. Если человек 
давал пять рабочих мест, с него 
снимались налоги. Если он дал 
500 рабочих мест, ему уже и при-
плата есть. А налоги берутся с 
рабочих мест, которые дал рабо-
тодатель. Деньги в банках стало 
невыгодно держать олигархам, 
они вкладывали в дороги. А до-
роги в свою очередь обладали 
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мультипликативным эффектом, 
то есть умножали количество 
рабочих мест. Так вот и вышли из 
кризиса. В спокойные времена 
может быть разная экономиче-
ская стратегия, но во время вой-
ны и во время мирового кризиса 
нужно развивать инфраструкту-
ру. Наркотики возникают из-за 
безработицы. Будет у населе-
ния работа, не будет героиновых 
плантаций.

Кубатбек Рахимов: 
– Очень мною уважаемый 

Алексей Кудрин всегда оберегал 
мошну российскую и говорил, 
что инфраструктурные проекты 
России могут разогнать инфля-
цию. Бога ради, давайте постро-
им дороги в Центральной Евра-
зии, 5-10 миллиардов долларов, 
которые все равно вернуться, 
как заработные российскими 
подрядчиками, но стерилизо-
ванными за пределами россий-
ской экономики, деньги вместо 
того, чтобы сгорать, проедаться, 
в кратно большем размере будут 
возвращаться в Россию. То есть 
это тот пример, когда великая 
страна может и должна себе 
позволить, невзирая на олигар-
хическое жлобство, считать не 
копейками, а считать рублем в 
зоне своих стратегических ин-
тересов, не нарушая так горячо 
любимых принципов монетарной 
экономики.

– Зачем странам Централь-
ной Азии российские желез-
ные дороги, когда Китай вы-
ражает намерения создавать 
и развивать их?

Кубатбек Рахимов: 
– Я ждал этого вопроса. На 

самом деле он является клю-
чевым в противостоянии Мед-
ведя и Дракона. Большая игра, 
в которой Российская империя 
противостояла Британской ко-
роне, сейчас видоизменилась, 
на мой взгляд, в соперничество 
Китая и России в Центральноа-
зиатском регионе. Близорукость 
и наивность некоторых пред-
ставителей российской полити-
ческой элиты, которые думают, 
что китайцы построят дороги, а 
контроль останется российский, 
лично меня просто ужасает. 

Есть старый анекдот про «я 
эту девушку ужинаю, я эту де-
вушку танцую». Китайцы боль-
шие мастера игры вэйдзи, ко-

сят характер практической реа-
лизации знаменитой стратаге-
мы – «обмен кирпича на яшму». 
И в этой картине мира Россия 
имеет, к сожалению, высокие 
шансы остаться не у дел. И по-
тенциальное возвращение в ре-
гион может быть наихудшим ва-
риантом, а именно выплатой по 
долгам, которые образовались 
от строительства инфраструк-
турных объектов на китайские 
деньги, а это, по меньшей мере, 
глупо. Скупой платит дважды. 
Поэтому Россия может и долж-
на развивать инфраструктуру в 
Центральной Евразии. Это мое 
однозначное мнение и полная 
уверенность в этом.

Юрий Голубчиков: 
– России нужно следовать 

не широтными зигзагообраз-
ными китайскими маршрутами 
железных дорог в Индию, а сво-

торую мы знаем под японским 
названием шашки «Го». Русское 
название этой игры – облавные 
шашки. То есть там, где до конца 
намерения не видны, но резуль-
тат предсказуем. И иногда твои 
же собственные усилия могут 
привести к усилению и победе 
твоего соперника. 

Китайские предложения по 
Китайско-Киргизско-Узбекской 
железной дороге, которую в 
Кыргызской Республике назы-
вают Киргизско-Китайской же-
лезной дорогой, но которая в 
самом Китае называется проще 
– Китайско-Узбекская дорога, 
подразумевают грабительское, 
другого слова я не вижу, вычер-
пывание природных ресурсов 
Кыргызстана, причем вычерпы-
вание ресурсов будет происхо-
дить на законных условиях. 

Остальные проекты Китая в 
Центральной Евразии также но-
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им прямым меридиональным 
путем. Правительство Китая 
одобрило выделение средств 
на строительство железной до-
роги через Таджикистан в Па-
кистан. Взамен потребовала у 
Таджикистана отдать место-
рождения золота и урана и 1 
тысячу квадратных километров 
таджикских территорий. И в ян-
варе 2011 года парламент Тад-
жикистана утвердил соглашения  
о передаче земли Китаю.  
1000 квадратных километров 
территорий, завоеванных в 1895 
году силой русского оружия.  
Китай сейчас интенсивно скупа-
ет месторождения по всему ми-
ру, в Южной Америке, Централь-
ной Азии. В этом плане России 
как раз есть чему поучиться  
у Китая. 

Россия пассивно относится к 
этому бесценному, природой да-
рованному благосостоянию. Так-
же активен на Памире Пакистан 
– в августе этого года Пакистан 
возобновил, со своей стороны, 
строительство крупнейшего в 
Центральной Евразии тоннеля 
«Ловари», длиной 8,8 км, вы-
сотой 7,1 м, шириной 7,5 м. Так 
что Пакистан и Китай построят 
железную в пакистанский порт 
Гвадар через таджикский Горный 
Бадахшан и Ваханский коридор 
в Афганистане.

– С чего начать работу по 
продвижению к Индийскому 
океану? И почему?

Александр Собянин: 
– Россия и Евразийский союз 

должны исходить в первую оче-
редь из двух императивов. 

Какие два императива? 
Военно-политический импе-

ратив – укрепление безопасно-
сти России и будущего государ-
ства Евразийский Союз. 

И экономический императив 
– развитие уральских, сибирских 
и дальневосточных регионов 
России и среднеазиатских стран 
Евразийского союза. 

Речь идет об озвученном про-
фессором Голубчиковым страте-
гическом мега ходе «Персид-
ский залив – Берингов пролив». 
Мега ход «Персидский залив 
– Берингов пролив » пересечет 
Транссиб, Турксиб, Трансазиат-
скую железную дорогу из Китая 
в Европу, и железными рельса-
ми скрепит наше евразийское 
пространство, которое сейчас 

разламывается и растягивается 
широтно политическими сила-
ми влияния и экономическими  
пространствами Китая, Евросо-
юза Южной Азии. Для англогово-
рящих стран бывшей Британской 
Индийской империи – Пакиста-
на и Индии – это курс норд-ост,  
на северо-восток. Для России 
это курс зюйд-вест, на юго-
запад. 

И векторы российских и ев-
разийских железнодорожных 
маршрутов 21 века заканчива-
ются в следующих точках в трех 
странах. 

– В Иране это порт Чабахар, 
на границе Ирана и Пакистана и 
вне Персидского залива, в Ара-
вийском море. 

– Для Пакистана железнодо-
рожный вектор из Евразийского 
союза и Китая завершается в 
расположенном на побережье 
Аравийского моря главном порту 
Пакистана порту Гвадар, строя-
щемся сейчас с участием Китая. 

 – Для Индии вектора раз-
ные: вектор железнодорожный 
из России – это центральные 
районы Индии и столица Де-
ли, вектор морской и мульти-
модальный – это порты Мум-
баи, бывший Бомбей, и порт 
Джавахарлал-Неру, в этих пор-
тах должен заканчиваться Меж-
дународный коридор Север-Юг 
(МТК Север-Юг) из Балтики в 
Индию (на карте выше – МТК 
«Север-Юг»). 

Но это конечные векторы 
– то есть дело первых десяти-
летий 21 века, а вот с чего нам 

начать? Начать нужно с одной 
железной дороги и с одной бе-
тонной автомобильной дороги. 

Исходя из военно полити-
ческого и экономического им-
перативов, Россия и Евразий-
ский союз могут за год-полтора 
построить железную дорогу 
Чуй – Фергана, которая свя-
жет сибирские регионы России  
и Казахстан с киргизской и с 
таджикской и узбекской желез-
ными дорогами. Одновременно 
с этим краткосрочным железно-
дорожным проектом, который 
оценивается киргизскими желез-
нодорожниками и экономистами  
в достаточно скромную сумму 
1,5 миллиардов долларов долж-
на быть построена бетонная 
дорога из пост– и пред– напря-
женных бетонных плит из Рос-
сии через Казахстан и Северную 
Киргизию в южнокиргизский  
город Ош, таджикские Со-
гдийскую область и Горно-
Бадахшанскую автономную 
область на высокогорном Пами-
ре, поскольку Памир является 
ключевым для всех перспек-
тивных железных дорог, и че-
рез киргизский Памиро-Алай и 
таджикскую Вахшскую долину 
в город Душанбе. Эта бетонная 
современная по своим дорож-
ным технологиям автодорога из 
Сибири в Южную Киргизию и в 
Таджикистан закроет вопрос 
безопасности России и Евра-
зийского союза от различного 
рода угроз, исходящих из воюю-
щих пространств Южной Азии и 
Большого Среднего Востока. 

На фото: Зданович Александр Димитриевич (онлайн редакция РИА "Новости",  
вел пресс-конференцию), гости онлайн редакции РИА "Новости": Голубчиков Юрий  
Николаевич, Собянин Александр Дмитриевич, Рахимов Кубатбек Калыевич.
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Инициаторами первых стар-
товых проектов должны быть 
только два государства – Рос-
сия и Казахстан. При самом 
непосредственном и плотном  
участии Киргизии и Таджики-
стана. Только начав эти самые 
важные достаточно скромные 
проекты – меридиональные 
железную и автомобильную до-
рогу – можно уже вести речь о  
привлечении крупных госу-
дарств, таких как Китай, Индия, 
Пакистан и Иран, а также при-
влечении Евросоюза, Японии и 
США, которые в рамках между-
народной комиссии ЭСКАТО 
поддерживают все подобные 
трансконтинентальные транс-
портные и инфраструктурные 
проекты.

Завершающее слово Кубат-
бека Рахимова: 

– Спасибо за вопросы. При-
ятно, что у РИА Новости такая 
квалифицированная аудитория, 
вдумчивая и искренне пере-
живающая за страну. Хотелось 
бы поздравить с наступающим 
Новым годом. И в условиях  
той турбулентности, которая 
сейчас есть в России, не забы-
вать, что Россия всегда больше 

географических границ. И инте-
ресы ее за пределами условной 
Российской Федерации никуда 
не денутся и никуда не делись, и 
на вызовы надо отвечать адек-
ватно. А единственный ответ –  
это реальные проекты в Рос-
сии и за ее пределами. Плох тот  
наследник, который выбрасы-
вает достижения великих пред-
шественников, я имею в виду  
достижения Российской империи 
и Советского Союза в Централь-
ной Евразии. Пора России вер-
нуться туда через конкретные 
инфраструктурные проекты.

Завершающее слово Алек-
сандра Собянина: 

– Искреннее спасибо читате-
лям он-лайн РИА Новости, пото-
му что из таких вопросов видно, 
насколько русский, российский, 
евразийский человек уверен в 
себе и своей стране. 20-летний 
период, когда нам надо было 
гнаться за западом или амери-
канцами, завершился. Пришло 
время собственного российско-
го пути, общего пути с евразий-
скими союзниками и строитель-
ство нового общего государства 
– Евразийский союз. Не будет 
здорового русского человека 

без уважения к себе и своему 
государству. Не будет здорового 
русского народа и сильного Ев-
разийского союза без больших, 
планетарного масштаба проек-
тов. Поздравляю с Новым годом 
и надеюсь, что следующий 2013 
год мы будем встречать уже в 
новом государстве – в государ-
стве Евразийский союз. 

Завершающее слово Юрия 
Голубчикова: 

– Выход России к Индий-
скому океану дарует нам но-
вогоднюю надежду на выход  
из создавшегося положения 
единственно правильным пу-
тем и верной дорогой – доро-
гой транснациональной кон-
солидации. В перспективе это 
крупнейший мегапроект как от 
Берингово пролива до Персид-
ского залива, так и от Индии до 
Скандинавии, выдвигает Россию 
в центр и на перекресток транс-
континентальных железнодо-
рожных путей. Спасибо большое 
РИА Новости за понимание, мо-
дератору Александру Дмитрие-
вичу. И примите поздравления 
с Новым годом, который, на-
верное, откроет для нас новую 
страницу в инфраструктурном 
развитии.

http://www.baltica-trans.ru/
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Англия необыкновенным 
развитием своей ману-
фактурной промышлен-

ности, большею частью обязана 
колониям, составлявшим для 
нее рынки, на которых произве-
дения ее мануфактур и фабрик 
не встречали постороннего со-
перничества; от того фабрикан-
ты могли свободно предаваться 
невозможным улучшениям про-
изведений, быв наперед увере-
ны в обеспеченном их сбыте. 
Этим лучше всего объясняется, 
почему люди, такие положи-
тельные, каковы англичане, пу-
скались на предприятия, с виду 
чрезвычайно рискованные.

Эта сторона в развитии про-
мышленной и торговой дея-
тельности англичан с давнего 
времени обращала на себя 
внимание Н. С. Голубкова.  По 
его мнению, слабые успехи как 
торговли, так и фабрикации на-
шей именно состоят в неимении 
таких рынков, на которых наше 
купечество могло бы действо-
вать, не встречая чужеземного 
соперничества.

Такие рынки для русской 
торговли и промышленности – 
средняя Азия; а средство для 
прочного и надежного их разви-
тия – торговое общество.

Желая возбудить внимание 
русской публики, и преимуще-
ственно купечества, к этому во-
просу и постепенно ознакомить 
их с самою сущностью дела, 
Голубков положил действовать 
сочинениями, прямо относящи-
мися к этому предмету.  С этою 
целью им издано «Собрание ак-
тов и привилегий, дарованных 
британским правительством 
Лондонскому банку и Ост-
индской компании», - издание, 
могущее служить до известной 
степени образцом тому, каким 
образом русское торговое об-
щество может организоваться 
и каких прав и привилегий мо-
жет оно ходатайствовать себе у 
Правительства.

В след за этою книгою он 
напечатал  «Английская Индия 
в 1813 году», сочинение графа 
Варрена, весьма достаточное 
для первоначального ознаком-
ления с  той страной, которая 
преимущественно служит к 
поддержанию торговой и про-

мышленной деятельности Англии. 
Так как дело шло о возбуждении 
общего внимания, то, разумеет-
ся, для достижения такой цели 
непременно должно было из-
брать сочинение, доступное всем 
читателям, и, следовательно, не 
имеющее притязаний на ученое 
изложение. Вместе с тем,  Голуб-
ков в предисловиях к тем сочи-
нениям указывал на огромные 
выгоды для русской промышлен-
ности и торговли от обращение 
через Россию всей среднеазий-
ской и даже индийской торговли, 
и на возможность при известных 
условиях, выйти с торжеством из 
борьбы с богатыми, предприимчи-
выми и опытными соперниками, 
каковы англичане.

И поверят ли? Четыре года 
прошло уже с тех пор, как Голуб-
ков обнародовал эти сочинения и 
свои идеи о торговых сношениях 
с среднею Азией через Россию, 
и до сего времени он не получил 
ни одного возражения, пояснения 
или указания, которые хотя не-
сколько показали бы ему участие 
к его труду и поддержали его в 
дальнейшем преследовании сво-
ей мысли.

Необезохоченный такой хо-
лодностью к столь  великому, 
славному и многознаменатель-
ному для нашего отечества делу, 
Голубков продолжает свой подвиг 
с той настойчивостью, которую 
может внушить человеку одно 
полное убеждение в пользе и 
великом значении задуманного 
предприятия. Продолжая свои 
действия, Голубков издает теперь 
« Британская империя в Индии» 
графа Бьёршниерны и «Кабул» 
Борнса, кроме того, приготовля-
ются к печати «Истребление ан-
глийской армии в Афганистане», 
«История Индии»  и собираются 
материалы для «Торгового Аль-
манаха», в который войдут все 
сведения, необходимые русско-
му купечеству для ближайшего и 
точнейшего ознакомления с тем 
театром, на котором предполага-
ется когда-либо увидеть его дей-
ствующим со славою и пользой 
для отечества.

А польза эта огромна: расши-
рение деятельности торговой, 
усиление народной промышлен-
ности, новые рынки для сбыта 
естественных произведений 

России – таковы ближайшие 
последствия предположений Го-
лубкова. – Здесь предлагается 
развитие этого предположения.

Голубков полагает, что в том 
государстве, в котором про-
мышленность и торговля толь-
ко еще выходят, так сказать, 
из пелен, он полагает, что там 
они могут развиться только 
при известных условиях: при 
совершенном устранении на 
определенное время всякого 
соперничества и при рынках, 
на которых произведения на-
ходили бы обеспеченный сбыт. 
Осторожность – свойство не 
только извинительное в торго-
вом человеке, но и весьма по-
хвальное. Все так называемые 
рисковые предприятия суть не 
что иное - как дела, в которых 
хладнокровно взвешены все 
возможности успеха и неуда-
чи; главное состоит в том, что 
дальновидно рассчитанные 
благоприятные обстоятельства 
ускользают от общего внима-
ния, которое поражается одною 
очевидностью обстоятельств 
неблагоприятных.

Выходя из этого основания 
и, следовательно, считая не-
обходимость безсовместных 
рынков и,  для получения пра-
вильных и постоянных успехов, 
необходимость компаний с осо-
быми правами и привилегиями 
за истины, доказанные и оче-
видные, остается только пока-
зать, что сношения России  с 
среднею Азией и Индией по пу-
ти, указываемому Голубковым, 
суть предприятия безопасные 
и совершенно сообразные с той 
нерешительностью и робостью, 
которые свойственны торгов-
цам, принадлежащим к обще-
ству, с недавнего времени иду-
щему по пути цивилизации.

Расчеты Голубкова в этом 
случае следующие:

1. Машины, бесспорно, чрез-
мерно сокращают число рук, 
а следовательно, уменьшают 
и ценность произведений. Но 
русский мануфактурист может 
иметь те же машины, что и ан-
глийский; кроме того, на его 
стороне находится та выгода, 
что сдельная плата рабочим, 
английским и русским (полагая 
при однородных мануфакту-

О торговом пути в среднюю Азию и Индию через Россию,  
предлагаемом надворным советником Платоном Голубковым
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рах одинаковое число), будет 
едва ли не как один к двум. 
Следовательно, русскому ману-
фактуристу есть возможность 
выделывать, при одинаковых 
барышах, изделия, равноценные 
английским, допуская даже, что 
первоначальные материалы он 
купит дороже, чем английский 
мануфактурист.

2.  Цены на английские про-
изведения должны подняться от 
следующих причин:

a) От отправления их в Азию 
на парусных судах по Океану, 
плавание, продолжающееся 
иногда до четырех месяцев. Ес-
ли считать по 6 % с капитала, 
положенного в произведения, то 
очевидно, ценность английско-
го произведения, равноценного 
русскому, должна возвыситься 
на 2%;

b) Такое отправление и со-
пряженные с ним опасности за-
ставляют прибегать к страхова-
нию. Это страхование не может 
составлять менее 2 %;

с) Разница в плате за провоз 
по английскому пути и по пути, 
указываемому Голубковым, о 
котором будем говорить ниже, 
тоже по самой меньшей мере, 
должна составить 2 %.

Итак, русские изделия оди-
накового достоинства с англий-
скими могут быть проданы на 
азиатских рынках по крайней 
мере  на 6 % дешевле англий-
ских.

После этого очевидно, что 
дело состоит только в обеспе-
чении таких рынков от сопер-
ничества на то время, в какое 
русские изделия могут войти в 
употребление и  в какое русское 
купечество освоится с этим 
предприятием и убедится в его 
безопасности. 

Следовательно, компания, 
которая основалась бы для тор-
га с среднею Азией и Индией, 
может рассчитывать на верных 
6 % дохода. Но к этим 6%, по-
лучаемым от продажи русских 
изделий, должно присоединить 
от 12 до 15 %, которые компа-
ния получит от продажи про-
изведений, приобретенных из 
средней Азии и Индии (шелк, 
красильные вещества, пряно-
сти, сахарный песок, хлопчатая 
бумага). Голубков полагает, что 
эти произведения, достающиеся 
нашим потребителям через ев-
ропейские порты из вторых рук, 
проданные с вышеуказанным 

барышом для компании, все еще 
обойдутся покупателям многим 
дешевле теперешних цен.

Итак, компания может рассчи-
тывать на барыши, составляю-
щие от 18 до 21%. Положив поло-
вину этой прибыли на покрытие 
непредвиденных расходов, ком-
пания может дать от 9 до 10% 
дивиденда своим акционерам. 
Следовательно, есть чем суще-
ствовать компании. Изложение 
условий, на которых она должна 
быть основана, не может здесь 
найти себе места. Голубков отла-
гает эти подробности до той во-
жделенной минуты, когда между 
русскими негоциантами найдутся 
лица, готовые вместе с ним осу-
ществить его предположение.

Остается описать самый тор-
говый путь Голубкова с среднею 
Азией и Индией. Путь этот со-
ставляют Волга с ее притоками и 
Каспийское море до Балканского 
залива.

В Балканском заливе, при 
устье Теджена, будет учрежде-
на укрепленная фактория, ко-
торую Голубков предполагает 
назвать в честь Его Император-
ского Высочества Государя Цеса-
ревича Александра  Николаеви-
ча, Александриею-Каспийскою. 
Этим именем Голубков желает 
пробудить в своих соотече-
ственниках воспоминание о том 
блеске, которым пользовалась 
Александрия-Нильская, когда 
чрез нее шла индийская торгов-
ля.

От Александрии-Каспийской 
путь будет идти по Теджену (по 
словам Голубкова, лично бывше-
го в Балканском заливе, берега 
этой реки покрыты тополевым 
лесом)  до его истоков, где будет 
заложена промежуточная фак-
тория. Ее предполагается на-
звать  Индианополь. Промежуток 
между Александриею и Индиа-
нополем будет занят небольшими 
фортами.

В пустыне, отделяющей вер-
ховья Теджена от Оксуса (Амур-
Дарьи), будут устроены форты 
по образцу фортов, построенных 
на Иртыше, которые послужат 
местами отдохновения и опорны-
ми пунктами для караванов. Эти 
форты предполагается устроить 
на тех местах, где возможно бу-
дет вырыть колодцы, или при су-
ществующих уже магометанских 
селениях.

При Шердисе, лежащем на 
Оксусе, на мысу, образуемом сли-

янием двух рек, будет заложена 
новая укрепленная фактория. 
Голубков предполагает назвать 
ее Николаев-на- Оксусе, в честь 
Его Императорского Величества.

От этой фактории пойдут 
русские товары: a) водою вниз 
по Оксусу в Хиву, для продажи в 
степь; b) вверх по этой реке, при 
помощи пароходов, до Термета; 
с) от этого города 1) в Бохару и 
2) через Кашгар и Аксу в Куль-
джу, а 3) вправо через Балк, 
Кабул, Кандагар и Шикарпур за 
Инд, на внутренние индийские 
рынки, где еще в 1693 и 1696 
годах весьма охотно и выгодно 
покупали нашу юфть и голланд-
ские сукна, которые мы теперь  
приготовляем не хуже голланд-
цев. А оттуда и из Китая теми 
самыми путями пойдет обратно 
в Россию всякого рода произ-
водимость тех стран (должно 
заметить, что компания может 
найти по тибетской границе 
пункты для прямой торговли с 
Индией заганскою и Барманом, 
помимо зависимых от Англии 
владений. Нельзя также не об-
ратить внимания читателей на 
великое преимущество торго-
вого пути, предлагаемого Голуб-
ковым, состоящее в том, что 
он обходит беспокойную Хиву 
и делает ее второстепенным 
пунктом, ничтожным степным 
аулом, между тем как всякий 
другой путь непременно должен 
идти через этот город и, следо-
вательно, требует предвари-
тельного завладения им. Можно 
судить, какое пагубное впечат-
ление произвела бы на умы 
всех среднеазийских владель-
цев, и даже на недоверчивое 
китайское правительство, ко-
торые могли бы видеть в этом 
поступке покушение и на их 
независимость. Напротив того, 
компания, основав Николаев-
на-Оксусе, избегнет всех этих 
политических неудобств и в то 
же время косвенно вполне под-
чинит себе Хиву, отрезав ее от 
всех остальных среднеазийских 
государств. Этот путь служит 
также и прямым опроверже-
нием вкоренившегося между 
англичанами мнения, будто Рос-
сия без Хивы не может иметь 
прямых торговых сношений с 
среднею Азией).

Здесь необходимо войти в 
некоторые подробности.

В ту зиму, которая будет 
предшествовать заложению 



43

К
О

Н
Т

Е
Й

Н
Е

Р
Н

Ы
Й

 Б
И

ЗН
Е

С
 

№37 2011

Александрии-Каспийской, ком-
пания заготовит на Волге все 
лесные материалы, необходи-
мые для возведения зданий, в 
которых поместятся ее товары, 
управление и войска, состав-
ляющие гарнизон факторий и 
фортов и прикрытие караванов. 
Она заготовит также от 10 до 20 
тысяч четвертей пшеницы и из-
вестное количество разных не-
дорогих тканей, которые могут 
быть променяны туркменам.

На эту пшеницу, за кото-
рою туркмены ездят теперь в 
Хиву, что сопряжено для них 
с разными неудобствами, и на 
эти ткани, компания выменяет 
у туркменов от 1500 до 2000 
верблюдов для караванов и их 
прикрытия.

Прикрытие, состоящее из 
тысячи человек пехоты, по-
саженных попарно на верблю-
дов, составленное из отборных 
офицеров и солдат, и шести 
или восьми десятифунтовых 
горных единорогов, возимых на 
верблюдах, будет весьма до-
статочно для охранения кара-
ванов от нападений, которым 
они могут подвергнуться на пу-
ти от Александрии до Бохары и 
Кульджи (во время египетского 
похода Наполеон устроил дро-
мадерские полки для пресле-
дования арабов, нападавших 
на французские сообщения. 
Полки эти были заведены по 
тому побуждению, что арабы, 
имея превосходных лошадей, 
настигнутые в своих кочевьях, 
спасались от преследования. 
Со введением дромадерских 
полков, обстоятельства совер-
шенно переменились. Дромаде-
ры, спугнув арабское кочевье в 
места, преследовали его денно 
и нощно (что можно сделать 
только на верблюдах, могущих 
по несколько дней обходиться 
без пищи и питья), и, доведя 
его до изнеможения, настигали 
и наказывали. Точно также мо-
жет действовать и русская ком-
пания против тех туркменских 
племен, которые осмелились 
бы нападать на ее караваны и 
тревожить ее военно-торговую 
линию. – Есть указания, по не-
счастью весьма удовлетвори-
тельные, об употреблении дро-
мадеров в больших сражениях 
(при Гелиополисе и Алексан-
дрии). Неизвестно, как дрома-
дерские полки действовали в 
этом случае, но против арабов 

они спешивались и сражались 
как пехота. Вооружены они бы-
ли как обыкновенные пехотные 
солдаты. Артиллерии при дрома-
дерах Наполеон не употреблял; 
но нет спора, горные единороги, 
при той удобности, с какой их 
лафеты собираются и склады-
ваются, принесут много пользы. 
Может быть,  и употребление 
конгревовых ракет тоже найдет 
место в этом случае).

Вместе с тем компания при-
гласит в свою службу туркменов 
и составит из них конные полки, 
кадры которых, то есть офицеры 
и унтер-офицеры, будут взяты из 
казачьих войск.

Первоначально предполагает-
ся иметь только следующие фак-
тории: Александрию, Индиано-
поль, Николаев и Термет. Потом, с 
расширением деятельности ком-
пании, она, на известных услови-
ях, получит право основать укре-
пленные фактории в хивинском 
ханстве, в Бохаре, в Вашкерде, 
для складки товаров, идущих в 
Кульджу и получаемых оттуда, а 
также в Балке и Кабуле.

Компания воспользуется так-
же правом, приобретенным Рос-
сией по туркменчайскому миру, и 
обоснует фактории в Астрабаде, 
Мешеде и Герате, как для торга с 
самою Персиею, так и для тран-
зитной торговли с Индустаном.

Краткость, безопасность и 
дешевизна этого пути не подле-
жат ни малейшему сомнению. Все 
товары, предназначаемые для 
отправления в среднюю Азию и 
Индию, могут быть доставлены к 
Каспийском морю по Волге также 
безопасно, как и по сухому пути. 
Ибо, нет сомнения, компания не 
станет посылать своих грузов 
на тех утлых судах, на которых 
перевозятся ныне все товары 
по этой реке. Каспийское мо-
ре – русская лужа; все корабле-
крушения, случающиеся на нем, 
происходят по единогласному 
мнению, от непрочной постройки 
судов и от невежества шкиперов; 
следовательно, с устранением 
этих неудобств, кораблекруше-
ний почти не будет. Как дешево 
стоит содержание верблюдов, 
довольствующихся всем, что они 
сами могут найти под копытом, 
об этом и говорить нечего. Тыся-
ча русских солдат и восемь рус-
ских пушек в состоянии привести 
в трепет всю среднюю Азию, не 
только что разогнать какую-либо 
разбойническую шайку. 

В доказательство возмож-
ности безопасной караванной 
торговли скажем, что англий-
ские товары идут в Персию 
через Арзрум и встречают на 
своем пути кочующие племена 
курдские, также склонные к 
грабежу, как и туркмены. Ан-
глийские караваны проходят 
безопасно без особого прикры-
тия. Почему же думать, что рус-
ская компания, соединяя силу 
с ловкостью, не успеет достиг-
нуть той же цели?

Кроме оживления отече-
ственной мануфактурной и 
торговой деятельности, предпо-
лагаемое учреждение чрез Рос-
сию прямых торговых сношений 
между Востоком и Западом, 
уничтожает также и торговую 
зависимость между европей-
скими народами, восстанавли-
вая в их сношениях свободную 
конкуренцию и доставляя чрез 
то каждому из них пользу, соот-
ветственную занимаемому ими 
месту.

Итак, польза, безопасность 
и безубыточность этого торго-
вого предприятия очевидны; 
не менее очевидна и необхо-
димость торгового общества,  
ибо только постоянным  и пра-
вильным образом действий 
можно достигнуть желаемой 
цели. Время для исполнения 
этого предприятия наступило, 
потому что Россия достигла 
уже достаточной степени раз-
вития, позволяющего ей прила-
гать свои силы к делам обшир-
ным,  многосложным. Неужели 
в нашем отечестве между  
купцами и дворянами не най-
дется четырех тысяч особ, ко-
торые решились бы потребить 
по тысяче рублей серебром 
(в том предположении, что 
каждый возьмет одну только 
акцию) на такое славное и ве-
ликое предприятие, которое 
должно исполинским образом 
подвинуть Россию на пути вся-
кого преуспеяния? Неужели 
честь совершения подобного 
подвига настоящее поколение 
предоставит своим потомкам 
и согласится подвергнуться 
тому строгому приговору, ко-
торый может быть произнесен 
ему будущими историками за 
равнодушие и недеятельность? 
Вот вопросы, решение которых 
Голубков не осмеливается при-
нять на себя.

1848 год
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В ближайшие 5-10 лет ожи-
дается рост в 1,5-2 раза 
внешнеторгового оборота 

между странами Европы и Азии. 
Однако до настоящего времени 
критичными остаются вопросы 
стоимости и времени доставки 
грузов. В условиях роста напря-
женности на Ближнем Востоке и 
потенциальной угрозы для судо-
ходства по Суэцкому каналу го-
сударства Южной Азии активно 
ведут поиск альтернативных пу-
тей перевозки грузов в сообще-
нии со странами Европы.

В настоящее время в тор-
говле между Европой и Азией  
в основном используется мор-
ской маршрут, проходящий че-
рез Суэцкий канал в Индийский 
океан, через который большая 
часть стран Азии и Европы 
успешно ведет торговлю и про-
изводит обмен товарами. Товары 
морским транспортом проходят 
через Индийский океан, Ара-
вийское море, Аденский залив, 
Красное море и Суэцкий канал и 
поступают в акваторию Среди-
земного моря. Для Центральной 
Европы, российских регионов и 
Украины товары перевозятся в 
порты Одесса, Ильичевск и Но-
вороссийск через Черное море; 
товары для Северной Европы, 
северной России и Скандинав-
ских государств и Прибалтики 
перевозятся через Гибралтар-
ский пролив, Атлантический 
океан, пролив Ла-Манш и Бал-

Синельщиков
Алексей Владимирович,  
представитель Института  

Каспийского сотрудничества  
в Астраханской области

Транспортная  
система  
Каспийского  
региона

Растущая потребность в межконтинентальных транспортных 
перевозках государств Азии, стран Индокитая, Ближнего Востока и 
Европы, конкуренция на рынке международных транспортных услуг 
заставляют рассматривать новые экономически выгодные варианты 
транспортных сообщений между Европой и Азией.*

тийское море в северные порты 
Европы такие, как Хельсинки и 
Санкт-Петербург.

Образовавшиеся в последние 
десятилетия в Средней Азии но-
вые независимые государства, 
активно развивающиеся рынки 
в бассейне Персидского залива 
и регионе Индийского океана 
обусловили стремление многих 
стран развивать проекты транс-
портных магистралей между 
Европой и Азией с целью при-
влечения на свои территории 
транзитных грузопотоков.

Идеи создания более корот-
ких континентальных маршру-
тов через Евразию далеко не 
новы. В 60-е годы были впервые 
предприняты скоординирован-
ные международные усилия по 
налаживанию более коротких и 
дешевых путей между европей-
скими и азиатскими странами, 
чему способствовала и слож-
ная обстановка в зоне Суэцкого 
канала. За 8 лет (с июня 1967 г 
до июня 1975 г), когда Суэцкий 
канал был выведен из строя в 
результате локальной войны на 
Ближнем Востоке, международ-
ное сообщество в полной мере 
ощутило опасность существова-
ния единственного транспорт-
ного маршрута между Европой 
и Азией. В это время комиссия 
ООН ЭСКАТО (Экономическая 
и социальная комиссия для Азии 
и Тихого океана) проявила ини-
циативу в глобальном проекте 

наземных евроазиатских марш-
рутов – железнодорожного и ав-
томобильного – от Сингапура до 
Лондона.

Другие концепции зароди-
лись в начале 90-х годов вслед 
за распадом СССР и появлени-
ем в центре континента боль-
шой группы новых независимых 
государств. Неожиданные гео-
политические перемены откры-
ли в Средней Азии и Прикаспии 
перспективные рынки, доступ к 
которым должны были облегчить 
ранее предложенные ЭСКАТО 
три новых широтных коридора 
в рамках проекта ALTID (Asian 
Land Transportation Infrastructure 
Development).

Один из этих коридоров за-
интересовал Евросоюз по стра-
тегическим соображениям и лег 
в основу масштабной программы 
ЕС, известной под названием 
ТРАСЕКА (TRACECA – Transport 
Corridor Europe Causcasus Asia). 
Это единственный проект ев-
роазиатского транспортного ко-
ридора проходящий через зону 
Каспийского моря и получивший 
мощную международную под-
держку – финансовую, организа-
ционную, техническую. Програм-
ма Евросоюза была запущена в 
мае 1993 года для поощрения по-
литической и экономической не-
зависимости постсоветских ре-
спублик. Этот коридор соединял, 
в обход России страны Средней 
Азии через Каспий, через Кав-

* Статья опубликована в сборнике материалов международной конференции «Каспий – территория развития: в поисках новых форм 
прикаспийского сотрудничества», организованной НП Институт каспийского сотрудничества
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каз и Черное море с Восточной и 
Западной Европой. Он был объ-
явлен самым коротким и потен-
циально самым быстрым и деше-
вым маршрутом из Центральной 
Азии к портам, связанным с 
мировыми рынками. Позднее, в 
число участников вошли другие 
страны, включая Монголию, и в 
наши дни ТРАСЕКА приглашает 
к сотрудничеству даже Россию 
и Китай.

За последние десять лет в 
рамках программы ТРАСЕКА 
было осуществлено более 50 
проектов в области техниче-
ской помощи и инвестиционных 
проектов на общую сумму свы-
ше 110 млн. евро. Примерно по-
ловина этих средств, около 52 
млн. евро, была использована 
на реализацию инвестиционных 
проектов, направленных на по-
вышение привлекательности 
коридора и создание благопри-
ятных условий для транспорти-
ровки грузов. Частные инвесто-
ры также вложили в развитие 
транспортной инфраструктуры 
стран-участниц ТРАСЕКА значи-
тельные средства в общей сум-
ме свыше 1 млрд. долл. США. За 
последние пять лет в развитие 
портов Баку (Азербайджан) и 
Туркменбаши (Туркмения) затра-
чено по 25 млн. долларов США, 
Амирабада (Иран) – 70 млн. дол-
ларов США, Актау (Казахстан) – 
около 100 млн. долларов США. В 
результате этой активности уже 
сейчас значительную часть гру-
зопотока, проходящего через Ка-
спийский регион, можно отнести 
к маршруту ТРАСЕКА. Однако, 
реализация проекта с участием 
большого числа государств стол-
кнулась со многими трудностями, 
а сроки выхода коридора на пол-
ную мощность отодвинулись на 
2020 г.

В 90-е годы прошлого века в 
Европе уже сложилась и успеш-
но функционировала система 
железнодорожных и автомо-
бильных транспортных маги-
стралей. В марте 1994 года на II 
панъевропейской конференции 
по транспорту на острове Крит 
было принято решение об обо-
значении девяти стратегических 
транспортных направлений и 
тринадцати ответвлений от них, 
которые обеспечивают экономи-
ческие связи между странами 
Европы и за пределы Европы.

В июне 1997 года на сессии 
Европейского Союза в Хель-

синки министры транспорта и 
путей сообщения государств ЕС 
приняли решение о продлении 
коридора № 9 по территории 
России в направлении Хельсин-
ки – Выборг – Санкт-Петербург 
– Псков – Москва – Калининград 
– Киев – Любашевка/Раздельная 
(Украина) – Кишинев – Бухарест 
– Димитровград – Александропо-
лис. В ноябре 1997 г. в Вене на 
конференции по транспорту и 
окружающей среде Европейской 
экономической комиссии ООН и в 
1998 году в Санкт-Петербурге на 
международной Евроазиатской 
конференции по транспорту все 
девять международных транс-
портных коридоров и их про-
должения были определены как 
приоритетные.

В связи с изменением в конце 
20 века геополитической ситуа-
ции значительно возросла роль 
Каспийского региона в систе-
ме международных транзитных 
перевозок. Если раньше Каспий 
был внутренним водоемом двух 
стран – России и Ирана, то после 
распада СССР, он стал достояни-
ем пяти суверенных государств. 
Это прежде всего означает, что 
существовавшие ранее дого-
воренности по нему устарели. 
В настоящее время идет фор-
мирование системы договоров, 
учитывающих изменившиеся 
реалии. Не вызывает сомнения 
то, что в построении новой миро-
вой экономической и транспорт-
ной системы Каспийский регион 
призван сыграть значительную 
роль. Пока только обозначен-
ный как направление, коридор 
«Север-Юг» сулит крупнейший 
переворот во всей евроазиатской 

торговле. Достаточно упомянуть, 
что завершение строительства 
железнодорожного подхода к 
порту Оля в 2004 году, по мнению 
некоторых экспертов, прямо или 
косвенно повлияло на снижение 
фрахтовых ставок на морских 
маршрутах. Шаги в направлении 
развития транспортировки гру-
зов из стран АТР в Европу через 
Индию и каспийские порты сбили 
цены за перевозку грузов через 
Суэцкий канал на 30%.

В настоящее время транс-
портные коммуникации междуна-
родного значения в Каспийском 
регионе способны обеспечить 
максимально эффективные сооб-
щения между расширяющимися 
евроатлантическим и азиатско-
тихоокеанским рынками, рын-
ками государств Центральной и 
Южной Азии, Казахстаном, стра-
нами Средней Азии и Закавказья 
и могут получить, благодаря это-
му, мощный импульс для своего 
внутреннего развития.

В настоящее время Каспий-
ский регион приобретает для 
России все возрастающее зна-
чение. С одной стороны, на-
личие здесь значительных по 
масштабам природных ресурсов 
– топливно-энергетических, рыб-
ных, агроклиматических, рекреа-
ционных и выгодное транспортно-
географическое положение могут 
стать основой для наращивания 
производства и расширения 
торгово-экономического сотруд-
ничества с зарубежными страна-
ми. С другой стороны негативные 
для России геополитические из-
менения, произошедшие за по-
следние 10 лет, неурегулирован-
ность международно-правового 
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статуса Каспия, нестабильность 
политической обстановки на 
Кавказе создают предпосылки 
для снижения влияния России в 
Каспийском регионе и таят по-
тенциальную угрозу изоляции 
страны на южном направлении.

Таким образом, сложились 
объективные предпосылки к 
превращению Каспийского мо-
ря и прибрежных территорий в 
важный транзитный центр то-
варообмена между странами 
Европы и Азиатского региона. 
Все прикаспийские государ-
ства стали проявлять высокую 
активность в реконструкции 
имеющихся и строительстве но-
вых портовых сооружений, уста-
новлении новых экономических 
международных связей с целью 
расширения грузопотоков через 
свои территории. В этой связи 
стал активно обсуждаться во-
прос ответвления международ-
ного транспортного коридора № 
9 в направлении Москва – Волго-
град – Астрахань. Это предложе-
ние было озвучено российскими 
участниками третьей Общеевро-
пейской конференции по транс-
порту в Хельсинки в июне 1997 
года.

Для России интеграция 
транспортной системы в ев-
роазиатскую мировую систему 
предусматривает включение 
отечественных коммуникаций 
в международные транспорт-
ные коридоры, создание сети 
комбинированных перевозок, 
стыкующихся с аналогичными 
зарубежными сетями, что вызы-
вает необходимость приведения 
ряда участков российской части 
коридора «Север-Юг» в соответ-
ствие с едиными евроазиатски-
ми стандартами. Впервые такая 
постановка нашла отражение 
в концепции государственной 
транспортной политики, одо-
бренной в 1997 году Правитель-
ством России.

В апреле 1999 года в Тегера-
не принят Меморандум о взаимо-
действии между коммерческими 
структурами – фирмами «Вагна» 
(Россия), Волга-Вастер» (Рос-
сия), «Лакор» (Россия), «Ирсотр» 
(Иран), «Иранохинт» (Иран), «Ре-
ги» (Иран) по индийскому тран-
зиту.

22 июня 1999 года в г. Москве 
между указанными фирмами 
было подписано генеральное 
соглашение по транспортиров-
ке экспортно-импортных кон-

тейнеров по международному 
транспортному коридору Шри-
Ланка–Индия–Иран–Каспийское 
море–Россия. 25 декабря 1999 
года по данному маршруту про-
шла первая партия контейнеров.

30 мая 2000 года создана 
российско-иранская контей-
нерная линия под названием 
«Ливлайн». На линии работали 
три российских судна: Ст-1387, 
СТ-1313, СТ-1317. Минтрансом 
России данной линии был при-
своен номер Ю-1/3. Пробная 
транспортировка 20-футовых 
контейнеров по новому маршру-
ту показала, что время в пути от 
Бомбея до Астрахани может со-
ставлять всего 15-17 суток, а до 
Москвы 21 сутки при стоимости 
перевозки 2,5-2,6 тыс. долларов 
США. Для сравнения, тариф на 
перевозку 20-футового контей-
нера из Германии и Финляндии 
в Индию по морскому маршруту 
через Суэцкий канал составлял 
в то время 3,4-3,5 тыс. долларов 
США при сроке доставки около 
40 суток. Таким образом, проб-
ная транспортировка контейне-
ров показала, что этот маршрут 
позволяет сократить время до-
ставки груза на 20-30% и сни-
зить транспортные расходы на 
20-25%.

По предлагаемой схеме груз 
в контейнерах из индийских 
портов отправляется в иран-
ский порт Бендер-Аббас. Далее 
на автомашинах по территории 
Ирана перевозится в иранский 
каспийский порт Энзели, а за-
тем на судах следует до Астраха-
ни и по железной дороге, а так-
же автомобильным транспортом, 
доставляется до потребителей в 
России и Европе. Возможна пря-
мая доставка контейнеров из 
порта Энзели на север, а также 
в Азово-Черноморский бассейн 
по внутренним водным путям 
России судами типа «река-море».

В мае 2000 года состоялся 
визит Министра транспорта РФ 
в Астраханскую область, по ито-
гам которого был подписан про-
токол о развитии Астраханского 
транспортного узла и создании 
международного транспортно-
го коридора «Север-Юг» (МТК 
«Север-Юг»).

12 сентября 2000 года во 
время работы 2-ой Междуна-
родной Евроазиатской кон-
ференции по транспорту в г. 
Санкт-Петербурге состоялось 
подписание Соглашения о меж-

дународном транспортном ко-
ридоре «Север-Юг», участника-
ми которого выступили Россия, 
Исламская республика Иран и 
Индия. В последние годы к нему 
присоединились более десятка 
государств: Белоруссия, Казах-
стан, Таджикистан, Азербайд-
жан, Армения, Киргизия, Украи-
на, Болгария, Турция, Оман и 
Сирия, а возможность участия 
в нем рассматривают Туркмени-
стан, Бахрейн, Саудовская Ара-
вия, Кувейт, ОАЭ, Индонезия, 
Малайзия и Шри-Ланка. Однако, 
большинство из них отводит се-
бе транзитную роль, претендуя 
на часть доходов от МТК.

Международный  
транспортный коридор  

«Север-Юг» 

Целью МТК «Север-Юг» 
стало обеспечение транзитной 
связи стран Северной Евро-
пы, Скандинавии и России, со 
странами бассейна Персидско-
го залива, Индийского океана и 
Юго-Восточной Азии через Иран. 
Коридор призван обеспечить пе-
ревозку товаров от портов Евро-
пейских и Северо-Европейских 
стран, таких как Амстердам, 
Гамбург, Копенгаген, Стокгольм 
и Хельсинки, в Москву и Санкт-
Петербург и дальше через пор-
ты Северного Каспия в порты 
стран Средней Азии: Казахста-
на, Туркменистана, Узбекистана, 
Таджикистана и далее, а также, 
в южные иранские порты в Пер-
сидском заливе (Бендар-Аббас, 
Бендар-Имам, Бушир, Чахбахар). 
Линия МТК «Север-Юг» может 
продолжаться до Индии и Шри-
Ланки и дальше в Малайзию, 
Сингапур, Индонезию.

Являясь альтернативой мор-
ского маршрута через Суэцкий 
канал МТК «Север-Юг» пре-
тендует, прежде всего, на кон-
тейнерный грузопоток. Суэцкий 
канал к настоящему времени 
своими доходами обязан в пер-
вую очередь именно трансоке-
анским перевозкам контей-
неров. Специализированные 
контейнеровозы абсолютно ли-
дируют среди проходящих судов 
с грузами и дают половину всего 
судооборота канала по нетто-
регистровому тоннажу. 

Контейнеризованные грузо-
потоки хорошо сбалансированы 
по обоим направлениям, зани-
мая основную долю в структу-
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ре перевозок как в южном на-
правлении канала – примерно 
около половины, так и в север-
ном – одна треть. В перевозках 
на юг, помимо контейнеров, вы-
деляются только метал, зерно 
и удобрения, а в перевозках на 
север, наряду с контейнерами и 
нефтегрузами, заметное место 
занимают руда и уголь.

Соглашение о МТК «Север-
Юг» определяет его как со-
вокупность магистральных 
транспортных коммуникаций и 
предполагает несколько марш-
рутов в регионе Каспийского 
моря: транскаспийский морской 
вариант, внутренние водные 
маршруты по Каспийско-Волго-
Балтийской системе с ответвле-
нием на Волго-Донской канал и 
далее через Азов на Черное мо-
ре, а также сухопутные – желез-
нодорожные и автомобильные.

При этом транспортный ко-
ридор не рассматривается как 
независимый транспортный про-
ект. МТК «Север-Юг» являясь 
продолжением международно-
го транспортного коридора № 
9 обеспечивают связь с обще-
европейским коридором №3 в 
направлении «Киев-Харьков/
Днепропетровск – Волгоград – 
Астрахань/граница Казахстана/
граница Азербайджана с ответ-
влением на Ростов-на-Дону – 
Владикавказ – граница Грузии» 
и общеевропейским коридором 
№7 в направлении «река Дунай 
– Черное море – Азовское море – 
река Дон – Волго-Донской канал 
– Каспийское море».

На основе исследований гру-
зовой базы МТК «Север-Юг», 
проведенных в 2000 году Мин-
трансом России определен воз-
можный объем перевозок грузов 
– более 10 млн. тонн в год без 
учета нефти и нефтепродуктов, 
а торговый оборот – 10 миллиар-
дов долларов. К наиболее пер-
спективным грузам и товарам 
для перевозки в рамках транс-
портного коридора «Север-Юг» 
были отнесены:

•  �минеральные удобрения – 
2,5 млн. тонн; 

•  �гранулированная сера, 
соль в таре и в контейне-
рах – 1,2 млн. тонн; 

• � �черные металлы –  
2,5 млн. тонн; 

•  �алюминий в слитках –  
1,0 млн. тонн; 

•  �цемент в таре –  
1,0 млн. тонн; 

•  �генеральные грузы –  
1,0 млн. тонн;

•  �продукты и прочие грузы в 
таре и контейнерах –  
1,0 млн. тонн.

В настоящее время в России 
перспективный грузопоток по 
МТК «Север-Юг» оценивается в 
35-40 млн. тонн в год, при этом 
называются цифры в 10, 15 и 20 
млн. тонн контейнерного тран-
зита. Если исходить из средней 
загрузки одного 20-футового 
контейнера в международных 
перевозках порядка 13-14 тонн, 
то контейнерный грузопоток мо-
жет составить около 1-1,5 млн. 
TEU в год. Еще более разноре-
чивы оценки возможных россий-
ских доходов от использования 
МТК «Север-Юг» – в диапазоне 
от 1,5-2 до 5-6 млрд. долларов 
в год. Очевидно, что Россия мо-
жет извлечь наибольшие выго-
ды от реализации проекта МТК 
«Север-Юг», и она более других 
участников заинтересована в 
его успехе.

Для России проект транс-
портного коридора «Север-Юг» 
– это одна из составляющих 

программы стратегического пар-
тнерства России со странами 
прикаспийского региона. В этой 
связи в России выдвигаются 
новые современные технологи-
ческие, технические и сервис-
ные требования к обустройству 
транспортных узлов и коммуни-
каций, расширению диапазона 
потенциального партнерства в 
осуществлении и наращивании 
грузоперевозок. Данная поста-
новка вопроса нашла отраже-
ние в Федеральных целевых 
программах «Модернизация 
транспортной системы России 
(2002-2010 годы)» и «Развитие 
транспортной системы России. 
(2010 – 2015 годы)».

Формирование коридора 
«Север-Юг» соответствует не 
только национальным интересам 
России, но и интересам других 
стран-участниц коридора. Его 
функционирование позволит эф-
фективно реализовывать геопо-
литическую и геоэкономическую 
ситуацию в обширном регионе, 
способствовать развитию до-
бычи нефти и других природных 
ресурсов в зоне Каспийского 
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Показатели
Варианты

А В С D Е F

Бомбей – Москва

Расстояние всего, км, в т.ч. 9086 14262 6111 6525 8016 7341

– по морю 7730 13610 2750 2650 1820 1820

– по железной дороге 1356 652 3361 3875 6196 5521

Время доставки, суток/часов 11/21 17/19 10/19 11/5 11/18 10/20

Количество наземно-морских перегрузок 1 1 3 3 1 1

Количество пересекаемых тамож. границ 2 1 2 2 5 4

Бомбей – Хельсинки

Расстояние всего, км, в т.ч. 10181 13330 6554 6968 8459 7784

– по морю 7730 13330 2750 2650 1820 1820

– по железной дороге 2451 – 3804 4318 6639 5964

Время доставки, суток/часов 13/2 17/9 11/7 11/17 12/6 11/8

Количество наземно-морских перегрузок 1 0 3 3 1  

Количество пересекаемых тамож. границ 3 1 3 3 6 5

Тегеран – Москва

Расстояние всего, км, в т.ч. 9855 15061 2892 3306 4797 4120

– по морю 7100 13010 930 830 0 0

– по железной дороге 2755 2051 1962 2476 4797 4120

Время доставки, суток/часов 14/3 20/14 5/16 6/1 6/15 5/17

Количество наземно-морских перегрузок 2 2 2 2 0 0

Количество пересекаемых тамож. границ 2 1 1 1 4 3

Тегеран – Хельсинки

Расстояние всего, км, в т.ч. 10950 14129 3987 4401 5892 5215

– по морю 7100 12730 930 830 0 0

– по железной дороге 3850 1399 3057 3571 5892 5215

Время доставки, суток/часов 15/8 18/19 6/21 7/6 7/20 6/22

Количество наземно-морских перегрузок 1 1 2 2 0 0

Таблица 1. Сравнительная характеристика вариантов.

бассейна, быстро реагировать 
на новые тенденции в экономике 
в странах Персидского залива и 
пролонгировать транспортные 
пути от Ирана до стран Индий-
ского океана. К сожалению, под-
час из-за собственной несогла-
сованности Россия продолжает 
упускать возможности, которые 
она имеет. Так, из-за высокой же-
лезнодорожной ставки на участ-
ке Махачкала – Новороссийск 
в свое время была прекращена 
транспортировка через порт Ма-
хачкала туркменской нефти. Гру-
зопоток ушел на маршрут Баку – 
Батуми – Поти. Вследствие этого 
потери российской экономики по 
экспертным оценкам составят в 
год порядка 20 млн. дол.

Вместе с тем интересы при-
каспийских государств схожи по 
постановке вопроса о необходи-
мости всестороннего развития 
транспортной инфраструктуры 
международного значения, но 
различны по предлагаемым ва-
риантам его решения.

Азербайджан расширил свою 
паромную переправу Баку – Тур-
кменбаши, установив тесные 
связи с Грузией (где существует 
паромная переправа Ильичевск 
– Поти) и активно ведет рабо-
ту по привлечению транзитных 
грузопотоков, идущих из стран 
Восточной и Северной Европы в 
страны Средней Азии и Ближне-
го Востока. Туркменская нефть 
морским транспортом также 

«уходит» на порт Баку. Строи-
тельство и ввод в эксплуатацию 
железнодорожной линии Меш-
хед – Теджен, которая соединила 
Туркменистан с Ираном, также 
способствует оттоку среднеази-
атских грузов на Иран. Ближай-
шие соседи Туркмении по регио-
ну и некоторые партнеры по СНГ 
пользуются этой железнодорож-
ной магистралью в целях выхода 
на Иран. Не имеющие выхода к 
морю страны активно использу-
ют туркменский транзит, отправ-
ляя грузы к портам Аравийского 
моря и Персидского залива.

Сравнивая альтернатив-
ные маршруты транспортиров-
ки товаров из Индии и Ирана 
в Россию и Финляндию можно 
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выделить шесть возможных ва-
риантов.

Вариант А. Через Персид-
ский Залив, Суэцкий канал и 
порт Одесса, затем перегрузка 
на железную дорогу и достав-
ка по МТК № 9 (Одесса – Киев 
– Москва – Санкт-Петербург – 
Хельсинки).

Вариант В. Через Персид-
ский Залив, Суэцкий канал, Ги-
бралтар, Балтийское море, за-
тем перегрузка на железную 
дорогу и доставка по МТК № 9.

Вариант С (перспектив-
ный). Через порт Бендер-Аббас 
(для индийских грузов), по 
транспортным коммуникациям 
Ирана до порта Амир-Абад, пе-
регрузка на суда и затем по Ка-
спийскому морю до порта Оля, 
перегрузка на железную дорогу 
и доставка по МТК № 9 и маги-
страли Москва – Волгоград – 
Астрахань.

Вариант D (перспектив-
ный). Через порт Бендер-Аббас 
(для индийских грузов), по 
транспортным коммуникаци-
ям Ирана до порта Амир-Абад, 
перегрузка на суда и затем по 
Каспийскому морю до порта 
Махачкала. В порту Махачкала 
перегрузка на железную дорогу 
и доставка по МТК № 9, и ма-
гистралям Москва – Воронеж – 
Ростов-на-Дону, Ростов-на-Дону 
– Махачкала.

Вариант Е. Через порт 
Бендер-Аббас (для индийских 
грузов), по транспортным комму-
никациям Ирана, Туркменистана, 
Узбекистана, Казахстана и Рос-
сии (через Бафк, Тегеран, Фари-
ман, Мешхед, Теджен, Чарджоу, 
Макат, Аксарайскую, Волгоград) 
с выходом на МТК № 9.

Вариант F (перспективный). 
Через порт Бендер-Аббас (для 
индийских грузов), по транс-
портным коммуникациям Ира-
на, Туркменистана. Казахстана 
и России (через Бафк, Тегеран, 
Бендер-Торкеман, Гудуролум, Гы-
зылатрек, Туркменбанш, Ералие-
во, Макат, станция Аксарайская, 
Волгоград) с выходом на МТК 
№9. Данный вариант предполага-
ет строительство спрямляющей 
железнодорожной магистрали 
Ералиево – Туркменбаши и Гы-
зылатрек – Гудуролум.

Помимо данных вариантов 
целесообразно рассмотреть ва-
риант доставки по каналу, свя-
зующему Персидский пролив и 
Каспийское море. Трасса кана-

ла Каспий – Персидский залив 
пройдет по руслу реки Кызылу-
зен в Иране до низовьев Тигра и 
Евфрата, где недалеко от места 
их впадения в Персидский залив 
расположены крупные иранские 
порты Хорремшехр и Абадан.

Данный вариант представ-
ляет интерес в связи с тем, что 
путь через Босфор и Дарда-
неллы для России сопряжен со 
значительными трудностями, об-
условленными введенными Тур-
цией в 1994 г. ограничениями на 
прохождение этих проливов рос-
сийскими танкерами (ввиду их 
якобы повышенной аварийности 
и экологической ущербности). 
Турция, в нарушение конвенции 
в Монтре (1936г.), установившей 
международно-правовой режим 
данных проливов, препятствует 
свободному движению танкерно-
го флота через Босфор. Но дан-
ным российского генерального 
консульства в Стамбуле, ежегод-
ные потери России от санкций 
Анкары в черноморско-эгейских 
проливах ежегодно составляют 
свыше 500 млн. долларов – это 
и растущие издержки от про-
стоя судов в регионе проливов, 
и штрафы за несвоевременную 
доставку грузов (прежде всего 
нефти) зарубежной клиентуре, и 
падение экспортных цен на рос-
сийские товары, поставляемые 
в дальнее зарубежье (через эти 
проливы) с нарушениями графи-
ка поставок.

Противодействие Турции обу-
словлено тем, что альтернатив-
ный маршрут экспорта каспий-
ской нефти находится в Турции 
и, частично, в Закавказье. По-
этому вывозу каспийской, а за-
одно и российской нефти через 
черноморско-эгейские проливы 
чинятся всевозможные пре-
пятствия. Путь же через Иран 
– более короткий географиче-
ски, дешевый экономически и 
надежный политически, то есть 
он имеет большое геоэкономи-
ческое и геополитическое зна-
чение.

С целью реализации проекта 
строительства судоходного кана-
ла Каспий – Персидский залив 
Тегеран неоднократно выходил 
с предложением об учрежде-
нии межгосударственного фло-
та судов смешанного плавания 
(«река-море»), которые будут 
курсировать по этому маршруту. 
По мнению Ирана, строитель-
ство судоходного канала будет 

способствовать расширению 
возможностей транзита по кори-
дору «Север-Юг».

Перегруженность железно-
дорожных маршрутов на Турцию 
и Иран через Грузию и Азер-
байджан в советское время вы-
звала к жизни в середине 80-х 
годов проект, который также 
целесообразно рассмотреть в 
качестве дополнительного ва-
рианта осуществления перевоз-
ок через Каспийский регион в 
направлении Север-Юг. Предпо-
лагалось построить прямой путь 
из Владикавказа до Тбилиси. 
Кавказский хребет намерева-
лись преодолеть Аргоцким тон-
нелем протяженностью 23 км. 
Но в Грузии поднялась мощная 
волна протеста против реализа-
ции этого проекта. Приводились 
два контраргумента: первый – 
железная дорога могла нанести 
непоправимый экологический 
ущерб окружающей среде, вто-
рой – сильная националистиче-
ская оппозиция, рассматриваю-
щая новый маршрут еще одно 
русское вторжение.

Сегодня восстановление же-
лезнодорожных маршрутов из 
России через Закавказье в Тур-
цию и Иран было бы действи-
тельно экономически выгодным 
как для этих государств, так и 
для их ближайших соседей, и 
Кавказ по-настоящему мог бы 
стать транспортным коридором 
между Восточной Европой и за-
падной частью Азии, а также 
Ближним Востоком. 

Еще в советское время на-
правление на Турцию и Иран, 
имеющее два железнодорожных 
маршрута по Черноморскому (че-
рез Грузию) и Каспийскому (че-
рез Азербайджан) побережьям, 
имело большую загрузку. Первый 
маршрут из центральных райо-
нов Европейской части Союза, 
в основном, был пассажирским, 
вез миллионы отдыхающих в 
район Сочи. Пропускная спо-
собность его использовалась на 
пределе возможностей, а в 80-е 
годы здесь велась дорогостоя-
щая защита железнодорожного 
полотна от воздействия мор-
ских волн, на отдельных пере-
гонах строились вторые пути. 
Восточный маршрут также был 
предельно загружен, и случаи 
многодневных задержек поездов 
были нередки. По этим двум на-
правлениям транспортировались 
внешнеторговые грузы между 
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Советским Союзом, Ираном и 
Турцией, но основной поток (до 
80%) составляли все-таки грузы 
межреспубликанского обмена 
Закавказского региона с осталь-
ными союзными республиками. 
Доля грузов из Северной Европы 
была вовсе незначительной.

Помимо указанных маршру-
тов, МТК «Север-Юг» и ТРАСЕ-
КА существует еще ряд альтер-
нативных проектов проходящих 
через Каспийский регион.

Первый проект – NOSTRAC 
(Юго – Северный коридор), ко-
торый был предложен прави-
тельством Калмыкии в 2000 го-
ду, предполагает строительство 
нового порта Лагань на Каспии 
на границе Калмыкии и Даге-
стана и организацию паромной 
переправы до иранского порта 
вблизи города Амирабад. При-
чем порт Лагань предстоит еще 
построить, затратив на него, по 
отдельным оценкам, около 300 
млн. долларов.

Конечно, в случае его реа-
лизации и в условиях бездей-
ствия транс-кавказских марш-
рутов данный проект привлечет 
какой-то грузопоток. Однако 
порты Астрахани, находясь все-
го в сотне километров от Лага-
ни, уже сейчас выполняют те 
же функции и обслуживают тот 
же маршрут, на который делают 
ставку авторы NOSTRAC.

Ключевым звеном маршрута 
NOSTRAC должна стать паром-
ная переправа протяженностью 
1200 км. На маршруте предпо-
лагается пустить три парома (с 
ежедневной отправкой), каждый 
из которых сможет вместить до 
40 грузовых вагонов или около 
60 груженых трейлеров. Путь от 
Лагани до Амирабада займет не 
более 31 часа. Смена колесных 
пар у вагонов предусматрива-
ется непосредственно в порту 
Лагань. Но для того чтобы за-
действовать новую паромную 
переправу, необходимо проло-
жить железнодорожную ветку 
протяжением 41 км до ближай-
шей станции Северо-Кавказской 
железной дороги Улан-Холл. В 
связи с благоприятным релье-
фом местности (степь, отсут-
ствие водных и иных преград) 
стоимость строительства, по 
предварительной оценке экспер-
тов, не превысит 30 миллионов 
долларов.

Еще один проект, связан-
ный с портом Лагань с 2006 года 

активно продвигается Казах-
станом. Это проект «Евразия» 
– строительство судоходного ка-
нала Каспий-Азов: от Каспийско-
го моря (порт Лагань) до устья 
реки Дон через соединитель-
ную Кумо-Манычскую озерно-
болотную впадину.

Проект получил поддержку 
руководства Калмыкии и ад-
министрации Ставропольского 
края, которые наиболее актив-
но лоббируют финансирование 
строительства канала в рамках 
«национальных проектов». Бла-
годаря каналу, Ставрополье, не 
имеющее выходов к морю, полу-
чит прямой доступ к Азовскому, 
Черному и Каспийскому морям.

В России инициаторами про-
екта и основными исполнителя-
ми являются Фонд транспортных 
проектов (ФТП) и экспертный 
центр «Гидротехэкспертиза». 
Учредителями ФТП, созданно-
го для реализации проектов в 
области транспортной полити-
ки, развития международных 
транспортных коридоров и ло-
гистики в 2004 году, являются 
Международный Конгресс про-
мышленников и предпринимате-
лей, Международная академия 
транспорта и Международная 
инженерная академия.

Инициаторы проекта не 
скрывают, что основное пред-
назначение канала – транс-
портировка каспийской неф-
ти в противовес артерии 
Баку-Тбилиси-Эрзурум-Джейхан. 
Новый канал позволит Казахста-
ну не только беспрепятственно 
доставлять свою нефть в Чер-
ное море, минуя нефтепровод, 
но и избежать строительства 
соединительного подводного 
(через Каспий) нефтепровода 
Актау – Баку для того же марш-
рута (Баку – Джейхан). В случае 
реализации идеи строительства 
нового судоходного канала «Ка-
спий – Черное море», послед-
ний будет рассчитан на провод-
ку судов более крупных, чем  
те, проход которых допускается 
по Волго-Донскому каналу. Это 
позволит переводить в Каспий-
ское море суда большого водо-
измещения, что, в принципе, 
невыгодно потенциальным кон-
курентам.

Длина канала, в зависимо-
сти от варианта, колеблется 
от 675 до 850 км при глубине 
5,5 м, ширина – 70 метров. При 
этом его размеры практически 

нельзя уменьшить, поскольку 
в этом случае его пропускная 
способность будет аналогична 
пропускной способности Волго-
Донского канала, тем самым его 
строительство становится неце-
лесообразным. Канал предпола-
гает проход морского и речного 
транспорта с использованием 
судов типа «река-море» грузо-
подъемностью до 10 тыс. т по 
шлюзованному каналу с водо-
разделом на отметке +27 м (с 
общим перепадом высот 54,0 м), 
с шестью шлюзами (три шлюза 
на западном склоне, с напорами 
около 9 м; и три шлюза на вос-
точном, с напорами примерно по 
18 м).

Предварительная стоимость 
строительства оценивается в 
15 млрд. евро (по другим ис-
точникам 490-550 млрд. рублей 
– примерно 16-18 млрд. долла-
ров США). Однако, по мнению 
экспертов, для того, чтобы этот 
канал стал реальной альтерна-
тивой Волго-Дону, его протяжен-
ность должна быть увеличена 
почти вдвое за счет строитель-
ства морских судоходных кана-
лов на Каспии и Азове.

Фондом транспортных про-
ектов заявлено, что объемы 
перевозок грузов по каналу «Ев-
разия» в заданных габаритах со-
ставят 35 млн. тонн, в том числе 
по номенклатуре грузов: нефте-
наливные 10 млн. т, сухогрузные 
25 млн. тонн, в том числе кон-
тейнеры 20 млн. тонн.

В настоящее время проект 
канала «Евразия» натолкнул-
ся на ряд экологических про-
блем. По мнению экологов, ка-
нал создаст неизбежную угрозу, 
связанную с разливами нефти 
не только в Каспийском, но и в 
Азовском, Черном и Эгейском 
морях, экосистемы которых 
взаимосвязаны и чрезвычайно 
уязвимы, и через акватории ко-
торых направится дополнитель-
ный нефтяной поток. В связи с 
мелководностью Азовского мо-
ря, чтобы использование канала 
было экономически эффектив-
но, также планируется, в каче-
стве его продолжения, прорыть 
для крупнотоннажных танкеров 
глубоководный канал с севера 
на юг в Азовском море, что окон-
чательно уничтожит экосистему 
и этого моря, и Нижнего Дона 
(это наверняка будет опроте-
стовано Украиной). Аналогичное 
воздействие строительство и ра-



53

К
О

Н
Т

Е
Й

Н
Е

Р
Н

Ы
Й

 Б
И

ЗН
Е

С
 

№37 2011

бота канала окажут и на каспий-
скую экологию.

Низкие темпы наращивания 
грузопотоков водным транспор-
том активизировали строитель-
ство сухопутных маршрутов. В 
2008 году Азербайджан, Россия 
и Иран договорились о строи-
тельстве железнодорожного 
пути по западному побережью 
Каспийского моря. Планируется 
строительство 250 километрово-
го участка Казвин-Решт-Астара 
(Иран)-Астара (Азербайджан). По 
данным российских, азербайд-
жанских и иранских источников, 
на реализацию этого проекта в 
целом потребуется более 400 
млн. долларов США. Причем 
основную часть работ предстоит 
осуществить в примыкающем к 
Азербайджану Северо-Западном 
Иране (Иранском Азербайджане). 
Стоимость аналогичных работ на 
юго-востоке Азербайджана пред-
варительно оценивается в 35-40 
миллионов долларов. Здесь на-
до будет построить 9 киломе-
тров железнодорожного полотна 
до иранской Астары, станцию с 
устройствами смены колесных 
пар, объекты пограничной и та-

моженной инфраструктуры. Не-
обходимо также построить по-
граничный железнодорожный 
мост. Реализация этих проектов 
предполагалось осуществлять на 
паритетной основе с Ираном.

К железнодорожному грузопо-
току по азербайджано-иранскому 
направлению будут примыкать 
транскаспийские паромы в Азер-
байджан из Туркменистана (порт 
Туркменбаши) и Казахстана. В 
этой связи потребуется усиление 
провозной способности желез-
нодорожной сети на российско-
азербайджанской границе и вбли-
зи азербайджанских портов.

Однако реальность этого 
проекта вызывает сомнение. 
Железнодорожный маршрут 
проходит по сложной гористой 
местности и потребует строи-
тельства туннелей, что приведет 
к существенному удлинению сро-
ков реализации проекта. Кроме 
этого рост железнодорожных та-
рифов, пересечение нескольких 
границ, а также прохождение 
части маршрута по территориям, 
обладающим нестабильностью 
делает этот проект весьма ри-
скованным.

Туркмения предлагает дру-
гой проект межгосударственно-
го железнодорожного маршрута 
от казахстанской станции через 
территорию Туркмении вдоль 
восточного побережья Каспия до 
иранской станции Горган.

С 1996 года Туркменистан, 
имеющий на юге протяженную 
границу с Ираном, соединен с 
железными дорогами Ирана че-
рез пограничный переход Теджен 
– Серахс. Меморандум о строи-
тельстве новой прикаспийской 
железнодорожной линии Узень 
– Гызылгая – Берекет – Этрек 
– Горган был подписан Ираном, 
Туркменией и Казахстаном еще 
в октябре 2007 г. в Тегеране на 
встрече глав прикаспийских го-
сударств, а в июне 2010 года до-
говор о строительстве подписан 
лидерами трех стран.

Протяженность линии состав-
ляет около 1000 км, в том числе 
90 км – по территории Ирана, 
146 км – Казахстана и 723 км – 
Туркменистана. Строительство 
этой линии и будут осуществлять 
в Туркмении ОАО «Российские 
железные дороги», которое, та-
ким образом, становится важ-
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ным участником проекта в одном 
из ключевых для его реализации 
государств. Новая железная до-
рога, соединенная через Казах-
стан с железнодорожной сетью 
России, будет на 600 км короче 
существующего пути через Се-
рахс. Объем перевозок по же-
лезнодорожной линии, в работе 
которой планирует принять уча-
стие Узбекистан, оценивается в 
3-5 млн., а в перспективе – до 12 
млн. тонн грузов в год.

Считается, что транспор-
тировка грузов по суше будет 
происходить быстрее, чем че-
рез каспийские порты, так как 
рельеф местности, где строятся 
новые железнодорожные пути, 
не столь гористый, как на другом 
сухопутном участке маршрута 
– по западному побережью Ка-
спия. Однако грузы, следующие 
восточным побережьем, будут 
пересекать три границы и как 
это скажется на стоимости и 
скорости транспортировки ска-
зать пока сложно.

На сегодняшний день это 
наиболее реальный проект, обе-
спечивающий сухопутную транс-
портную связь между севером 
и югом Каспийского моря. Со-
гласно договоренностям, в июне 
2011 года должны состыковаться 
железнодорожные магистрали 
Казахстана и Туркмении, а дви-
жения поездов начнется в конце 
2011 года.

Еще один сухопутный про-
ект реализуется Арменией. 14 
января 2010 года Правительство 
Армении одобрило инвестицион-
ную программу строительства 
автомобильной дороги Север-
Юг, а также рамочное финансо-
вое соглашение между Арменией 
и Азиатским банком развития на 
общую сумму в 500 млн. долла-
ров США и соглашение о предо-
ставлении первого транша в раз-
мере 60 млн. долларов США на 
строительство регионального 
участка коридора «Север-Юг». 

Реализация программы пред-
полагает развитие транспортно-
го коридора «Север-Юг», вклю-
чающего строительство и ремонт 
автодорог от южной границы 
Армении с Ираном до северной 
границы с Грузией. Программа 
охватывает ремонтные и строи-
тельные работы на автомаги-
страли Агарак – Капан – Ереван 
– Гюмри – Бавра. Ее цель – улуч-
шить дорожно-транспортную 
связь Армении с соседними Ира-

ном и Грузией, обеспечить выход 
Армении к международным тор-
говым путям и рынкам. В част-
ности, автомагистраль будет тя-
нуться от юга Армении – области 
Мегри до грузинских портов на 
Черном море – Батуми и Поти. 

Одним из важнейших элемен-
тов программы «Север-юг» счи-
тается строительство автомаги-
страли, которая соединит Ереван 
и Батуми. В настоящее время 
протяженность автомагистрали 
составляет 545 километров, од-
нако в результате строительства 
прямая автодорога из Еревана 
в Батуми сократится примерно 
на 190 км. Уже проложена но-
вая дорога из Армении в пригра-
ничный с ней грузинский регион 
Ниноцминда, реабилитировано 
несколько участков между дву-
мя странами. В итоге расстояние 
от границы Ирана до грузинского 
порта Батуми сократится почти 
на 200 км, это уменьшит время 
пребывания грузов в пути, как 
минимум, на 4 часа.

В программе также преду-
сматривается реконструкция 
железнодорожного полотна 
Ереван-Тбилиси, которая входит 
в состав маршрута соединяюще-
го Армению с Ираном. Желез-
ная дорога позволит армянской 
стороне пользоваться альтерна-
тивным путем транспортировки 
энергоресурсов и других това-
ров, получив выход на внешний 

мир. В настоящее время желез-
нодорожные коммуникации Ар-
мении с зарубежными странами 
обеспечиваются только через 
территорию Грузии. По предва-
рительным данным, инвестиции 
в строительство железнодорож-
ного сообщения Иран-Армения 
составят 2 млрд. долларов США. 
Интерес к участию в софинан-
сировании строительства же-
лезной дороги Иран-Армения 
проявляют Всемирный банк и 
Азиатский банк развития.

Развитие транспортного ко-
ридора «Север – Юг» происхо-
дит и на территории Ирана, где 
ведется строительство желез-
нодорожной линии Бафк – За-
хедан. Введение в строй этого 
маршрута позволит организовать 
прямое сообщение Ирана с Па-
кистаном и обеспечить доставку 
грузов в Индию и другие страны 
Южной Азии, минуя порты Пер-
сидского залива. Кроме того, 
активная модернизация желез-
нодорожной сети ведется на гра-
нице Ирана с Афганистаном.

Сегодня в странах Средней 
Азии нет недостатка в различ-
ных транспортных проектах. Од-
нако далеко не все они быстро 
и легко осуществимы. Анализ 
хода реализации многих проек-
тов показывает, что вокруг них, 
как правило, разворачивается 
политическая борьба, вступают 
в силу законы конкуренции. В 
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эти процессы зачастую оказы-
ваются втянутыми и различные 
международные организации. 
Вместе с тем география проек-
тов не замыкается пределами 
Средней Азии. Относиться к ним 
надо весьма и весьма критиче-
ски. Государствам Содружества 
необходимо объединять усилия 
для эффективного использова-
ния реальных транзитных транс-
портных маршрутов.

Система железнодорожных  
маршрутов Ирана 

Итак, к настоящему време-
ни в разной стадии реализации 
находится целая группа между-
народных транспортных марш-
рутов в направлении Европа-
Азия, которые должны вступить 
в борьбу не только с дальними 
морскими путями через Суэцкий 
канал, но и между собой тоже. 
Все четыре маршрута из России 
в Иран – грузинский, азербайд-
жанский, каспийский и туркмен-
ский – располагаются один от 
другого на расстоянии менее 
тысячи километров, а первый и 
второй даже сходятся в районе 
станции Джульфа, третий и чет-
вертый – в районе Горган, что 
предполагает также острую кон-

куренцию. Мощного потока в 15 
– 20 млн. тонн, которого хватило 
бы для загрузки всех маршрутов 
в ближайшей перспективе, явно 
не предвидится. По прогнозам 
наберется одна треть, которую 
придется делить.

Необходимо отметить, что 
объемы транзитных грузопото-
ков предполагаемых к транс-
портировке по МТК «Север-Юг» 
зависят не только от экономи-
ческой ситуации в отдельных 
государствах, но и от мировых 
экономических условий: миро-
вые цены на ресурсы, дефицит 
перегрузочных и перевозочных 
мощностей, покупательная спо-
собность Ирана, Индии, Китая  
и Европейских стран. В значи-
тельной степени грузопотоки  
через Каспийский регион зависят 
и от экономических интересов 
частных компаний, работающих 
на линии Европа-Азия, наибо-
лее крупные из которых, фор-
мирующие до 90% грузопотока, 
работают по уже сложившемуся 
маршруту через Суэцкий канал 
и переключение грузопотока  
на коридор «Север-Юг» связано 
для них с большими транспорт-
ными рисками. Вместе с тем, 
неоспоримое стратегическое пре-
имущество получит то государ-

ство, которое первое предложит 
для грузовладельцев быстрый, 
дешевый и безопасный маршрут 
и Россия на Каспии в этом отно-
шении занимает пока далеко не 
лидирующие позиции.

Российская Федерация, за-
нимающая более 30 процентов 
территории Евразии и распола-
гающая высокоразвитой транс-
портной системой, является 
естественным мостом, обеспечи-
вающим транзитные связи меж-
ду Европой и Азией. Однако в 
настоящее время транзит через 
территорию России составляет 
менее 1 процента существую-
щего товарооборота между стра-
нами Европы и Азии, используя 
только 5-7 процентов транзитно-
го потенциала России.

Успешное соединение транс-
портной системы России с 
международной транспортной 
системой во многом зависит от 
стабильной политической си-
туации в соседних регионах. В 
частности, реализация проек-
та развития коридора «Север 
– Юг» может быть поставлена 
под угрозу в случае дальнейше-
го усугубления кризиса в отно-
шениях между Ираном и США. 
Ухудшение международной об-
становки в Каспийском регио-

http://www.ros-con.ru/
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не может привести к снижению 
привлекательности и конкурен-
тоспособности коридора.

Для экономики Ирана, обе-
спечивающего выход в Персид-
ский залив, коридор «Север–Юг» 
имеет большое значение. Исходя 
из информации различных источ-
ников Иран надеется получить от 
МТК «Север-Юг» доходы в раз-
мере 500 млн. долларов в год, а 
в будущем весь транзит принесет 
Ирану до 6 млрд. долларов. Счи-
тается, что доход Ирана от тран-
зита (без учета импорта нефти по 
схеме замещения) одного милли-
она тонн грузов составляет, как 
минимум, 100 – 125 млн. долла-
ров США. Инвестиции в развитие 
коридора иранской стороной мо-
гут составить более 2 млрд. дол-
ларов США.

Однако Иран не считает МТК 
«Север-Юг» единственно воз-
можным коротким маршрутом 
между Европой и Индийским 
океаном. У Ирана есть варианты 
использовать для такого транзи-
та другие коридоры – железно-
дорожные или автомобильные 
маршруты через соседние Турцию 
или Азербайджан. Не случайно 
Иран добивается полного член-
ства в соглашении по ТРАСЕКА. 
Он также предлагает обеспечить 
этому коридору новый меридио-
нальный выход к Индийскому 
океану по маршруту Баку – Ами-
рабад – Бендер-Аббас. Надежды 
на рост транзита в Иране свя-
зывают не только с трехсторон-
ним соглашением в рамках МТК 
«Север-Юг», но и с маршрутами, 
пересекающими Иран с востока 
на запад и на афганском направ-
лении. Растет поток грузов в Аф-
ганистан через иранские морские 
порты (автомобили, продоволь-
ствие и топливо) и Ирану важно 
закрепить свою транзитную роль 
для этой страны, которая в про-
шлом по соглашению 1965 года 
пользовалась пакистанским пор-
том Карачи для транзита афган-
ских грузов.

В этом отношении пози-
ция Ирана чрезвычайно важна  
для России. Иран одна из наи-
более мощных держав Азии в 
демографическом, экономиче-
ском и военном смысле, безу-
словно, влияющая на полити-
ческий климат в регионе. Иран 
обладает крайне важными пре-
имуществами транзитного узла  
Центральной Азии. Через пор-
товые мощности Ирана осу-

ществляют транспортировку все 
прикаспийские государства. Он 
может способствовать либо пре-
пятствовать как сообщению меж-
ду Востоком и Западом, так и 
работе маршрутов между южной 
зоной СНГ и Индийским океаном.

На большинстве металлур-
гических комбинатов России, 
прежде всего Магнитогорском, 
Новолипецком и Череповецком, 
иранский рынок рассматрива-
ется как один из наиболее ем-
ких. Это обстоятельство обу-
словлено также реэкспортом 
российского металла на стра-
ны Центральной Азии, бассей-
на Индийского океана и Юго-
Восточной Азии. По мнению 
специалистов, к объему това-
ров, производимому собственно 
в Иране и предназначаемому 
для экспорта в Россию и страны 
Европы, может быть добавлен 
значительный объем транзит-
ных товаров стран Индийско-
го океана, в настоящее время  
доставляемый по назначению 
либо крупнотоннажным сухо-
грузным флотом в порты Гам-
бург (Германия), Котка (Фин-
ляндия), либо смешанными 
автомобильно-морскими пере-
возками через территорию Тур-
ции в российский порт Ново-
российск. Так, в частности при 
должной организации перевалки 
по территории Ирана на транс-
каспийский транзит можно было 
бы переключить значительные 
объемы чая, доставляемого в 

настоящее время в Россию пре-
имущественно из Индии и Шри-
Ланка. Большое значение в этих 
условиях приобретает заключе-
ние новых договоров и соглаше-
ний России по транспортировке 
грузов по Каспию с Ираном и 
другими странами Каспийского 
бассейна.

Для того чтобы МТК «Север-
Юг» обрел реальные очерта-
ния необходимо осуществить 
целый ряд организационно-
технологических мероприятий. 
Это, прежде всего, создание 
единого оператора перевозок, 
упрощение таможенного и погра-
ничного контроля на погранич-
ных пунктах, проведение гибкой 
тарифной политики с исполь-
зованием сквозных тарифных 
ставок, упрощение проездных 
документов, обеспечение регу-
лярности и сохранности пере-
возок и др. Учредителями такой 
транспортной компании должны 
стать перевозчики, экспедиторы, 
а возможно и порты основных 
государств-участников (России, 
Ирана и Индии). Это необходимо 
еще и для эффективной органи-
зации обратного грузопотока из 
Индии.

Кроме того, при разработке 
основных документов опреде-
ляющих стратегию развития 
транспортного комплекса и про-
движения экспорта услуг необ-
ходимо привлекать НИИ и регио-
нальные институты власти. При 
их участии разработать методы 

http://www.doctor-reefer.ru/
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комплексного регулирования  
тарифов для основных экс-
портных грузопотоков с учетом 
ставок в действующих морских 
портах.

Международный транс-
портный коридор «Север – Юг» 
имеет большое значение для 
стратегических, политических  
и экономических интересов Рос-
сии. Россия должна защитить 
свои экономические интересы 
на Каспии. И одним из аргумен-
тов будет коридор «Север-Юг», 
на развитие которого должна 
быть направлена внешняя поли-
тики государства. Рациональное 
решение данной задачи будет 
коренным образом влиять на гео-
политическую активность России 
и имеет возможность стать одним 
из факторов, стимулирующих 
развитие не только транспорт-
ного комплекса, но и экономики 
России в целом.

Транспортные маршруты, 
проходящие через Каспийский 
регион могут служить примером 
сотрудничества разных цивили-
заций, но для реальной отдачи 
от этих маршрутов придется 
преодолевать еще немало про-
блем взаимодействия столь 
несхожих стран с очень разли-
чающимися экономическими, 
законодательными, политиче-
скими, идеологическими и ре-
лигиозными системами. На пути 
новых евроазиатских маршрутов 
встают не только препятствия 
чисто транспортного свойства, 
но и организационные, техноло-
гические, технические и финан-
совые проблемы. Эти задачи, 
так или иначе, способны решать 
транспортные ведомства заинте-
ресованных стран. Но возникают 
также трудности, связанные с 
переменчивыми международны-
ми отношениями.

Транзитные страны (Россия, 
Иран) выступают как посредники 
на мировом транспортном рынке, 
где требования к безопасности и 
стабильности чрезвычайно вы-
росли. А это напрямую зависит 
от геополитической устойчивости 
территорий, через которые про-
легают транспортные коридоры. 
На свободных маршрутах в Миро-
вом океане проблем такого рода 
практически нет.

Понятно, что развивать свое 
присутствие в государствах с по-
литической и экономической не-
стабильностью, находящихся в 
международной изоляции, запад-

ные грузовладельцы и транспор-
тники вряд ли будут стремиться, 
тем более что по отношению к 
ним в любой момент может быть 
введен режим ужесточения санк-
ций.

Очевидно, что Иран пред-
стает «слабым звеном» в це-
почке участников соглашения 
по МТК «Север-Юг». Американ-
скими усилиями Иран уже много 
лет представляют в западном  
мире страной, несущей опас-
ность региональной и междуна-
родной стабильности. В Иране 
существует постоянное противо-
стояние реформаторов и ислам-
ских фундаменталистов, исход 
которого непредсказуем. Ин-
дия болезненно воспринимает  
давнюю проблему Кашмира, из-
за чего ее натянутые отношения 
с соседним Пакистаном нередко 
балансируют на грани войны.

Неурегулированный право-
вой статус Каспийского моря 
также способен омрачить взаи-
моотношения между Ираном и 
Россией. Казалось бы, найден 
приемлемый механизм – заклю-
чение двусторонних соглаше-
ний с ближайшими соседями –  
Казахстаном и Азербайджаном.  
Но официальный Тегеран выска-
зывает свое категорическое не-
согласие с этими действиями, не 
признавая легитимность заклю-
ченных соглашений и продолжая 
настаивать на своей позиции 
по разделу морского дна.  
Многие иранские эксперты на-
зывают каспийскую проблему 
одной из главных угроз нацио-
нальным интересам Ирана. Из-
за невозможности совместного 
принятия пятью прибрежными 
странами Конвенции о правовом 
статусе Каспия откладывается 
и подписание соглашения по ка-
спийскому торговому судоходству. 

Официальные власти стран 
ЕС не высказали поддержки 
российским инициативам по на-
лаживанию новых евроазиат-
ских путей. Европейские страны 
также не проявляют интереса 
к развитию в России междуна-
родных транспортных коридоров 
и ориентируются на то, что они 
должны заканчиваться на нашей 
территории, обеспечивая лишь 
вывоз полезных ископаемых. По 
отношению к России на Западе 
живучи стереотипы представ-
лений о России как о стране с 
криминальной экономикой, бес-
численным бюрократическими 

препонами и всеобщей неразбе-
рихой. Чтобы развеять подобные 
предубеждения у недоверчивых 
грузоотправителей в Европе и в 
Азии, российским транспортни-
кам придется приложить нема-
лые усилия.

Становление нового транс-
портного коридора, с которым 
связано поступление в эконо-
мику прикаспийских государств 
значительных финансовых 
средств от транзита грузов по 
их территории, не устраивает и 
многих крупных мировых дер-
жав. Потому можно без труда 
прогнозировать новые попытки 
подрыва внутренней стабиль-
ности в республиках региона  
по уже наработанному сценарию 
поддержки любых деструктив-
ных сил как внутри этих стран, 
так и путем их засылки извне. 
В этой связи важной состав-
ляющей политической стабиль-
ности является согласованное 
противодействие стран региона 
попыткам искусственной эконо-
мической и, прежде всего, транс-
портной изоляции некоторых 
государств с целью усиления на 
них политического давления. Все 
это ставит перед государствами 
региона вопрос о своей защите 
и создании системы взаимной 
безопасности.

Не исключено, что многие 
из поставленных вопросов мог-
ли бы быть решены гораздо 
быстрее и эффективнее, ес-
ли бы на Каспии существовала  
некая интеграционная структу-
ра, в рамках которой достижение 
консенсуса пяти прикаспийских 
государств стало бы более ве-
роятным. Пока единственным 
проектом подобного рода яв-
ляется российское предложе-
ние о создании Организации  
каспийского экономического со-
трудничества (ОКЭС). Проект 
вызывает немало дискуссий,  
но очевидным является тот 
факт, что повсеместно инте-
грированные усилия различных  
государств в рамках региональ-
ного сотрудничества дают значи-
тельно более ощутимые резуль-
таты, нежели усилия одиночек. 
Поэтому можно с уверенностью 
сказать, что превратить Каспий 
в территорию развития помогут 
именно подобные инициативы, 
независимо от того, какое назва-
ние они будут носить и какая из 
пяти прикаспийских столиц ста-
нет ее автором. 
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