Молдавский участок Девятого коридора 

На прошедшей неделе в Кишиневе состоялась международная конференция «Развитие транспортных сообщений региона Балтики и Черного моря», в ходе которой заместитель министра строительства и регионального развития Василий Урсу заявил, что Молдова реконструирует 220 км своих дорог, входящих в международный транспортный коридор. Трасса начинается от границы Украины, идет через Дубэсарь до Кишинева. Дальнейшее направление: Кишинев-Унгень-Скулень-граница Румынии. 

В министерстве строительства подтвердили, что речь идет именно о Девятом европейском транспортном коридоре. Это единственная международная транспортная артерия, проходящая через территорию нашей страны. Протяженность автодороги от Кишинева до Скулень составляет около 135 км, остальные примерно 85 км – от Кишинева до украинской границы. Из этих отрезков и складывается участок в 220 километров.

По мнению профессиональных транспортников, объяснить историю вопроса нелегко - она слишком запутана. Схема европейских транспортных коридоров была утверждена еще в 1994 году. Тогда европейские страны согласились с просьбой от нашей страны, чтобы Девятый транспортный коридор прошел через территорию Молдовы. В марте 2002 года Правительством РМ было принято постановление «Об утверждении Концепции формирования и развития национальной сети международных транспортных коридоров». В этой концепции подробно расписано, каким образом на территории Молдовы должны быть сформированы наши участки железнодорожного, речного и автомобильного коридора. Автомобильный Девятый коридор является самым протяженным из десяти общеевропейских. Он начинается от Хельсинки (Финляндия), проходит до С.-Петербурга, Москвы, идет через Киев. В Любашовке (Украина) коридор разделяется и одна его ветка завершается в Одессе, на Черном море. Но основное направление продолжается до Кишинева, идет через Бухарест (Румыния), Димитровград (Болгария), и заканчивается в порту Александруполис (Греция) на Эгейском море.

Постановление Правительства от 2002 года фактически является действующим на протяжении 7 лет, но на сегодняшний день реализован только участок Кишинев - Леушень. В то время как соседние страны очень активны в решении данной задачи. Украина уже построила автодорогу Одесса-Киев и далее на Москву, являющуюся частью Девятого коридора и отвечающую европейским стандартам. Это в полном смысле слова автобан, с полностью разделенными двумя полосами движения в каждую сторону и развитой инфраструктурой (оборудованы стоянки для транспорта, места отдыха водителей и т.д.). В Румынии в стадии строительства много сотен километров автобанов. Молдова, находясь между этими государствами, фактически становится препятствием для быстрого транзитного потока грузов, и иностранные перевозчики вынуждены нашу страну обходить. 

Несколько лет назад была принята Национальная программа «Дороги Молдовы 21 века», но она так и осталась на бумаге. Не были реализованы идеи о строительстве платных дорог, о концессии зарубежными компаниями построенных ими дорог и т.д. В октябре 2007 года Парламент Молдовы принял Закон «О ратификации соглашения между Республикой Молдова и Европейским инвестиционным банком (проект «Европейские дороги в Молдове)». Правительству было предложено принять необходимые меры для реализации положений указанного соглашения.

В феврале 2008 года Правительство приняло Постановление «Об утверждении Стратегии инфраструктуры наземного транспорта на 2008-2017 годы». Стратегия включена в план действий Молдова-Евросоюз. Наша страна апелировала к помощи зарубежных источников. Объем инвестиций распределен следующим образом: реабилитация сети национальных дорог – 1129 млн долларов, реабилитация сети местных автодорог – 947 млн долларов, текущее содержание всей сети – 760 млн долларов. Необходимые суммы, согласно Стратегии, могут быть получены частично из госбюджета, а техническая помощь должна предоставляться преимущественно через гранты и низкопроцентные кредиты международными финансовыми институтами (Всемирный банк, Европейский банк реконструкции и развития, Европейский инвестиционный банк, Евросоюз). Говорится даже о бесплатных грантах! И хотя в Стратегии нет разделения на коридоры, в ней обозначены подлежащие реабилитации автодороги, входящие в молдавский участок Девятого транспортного коридора. Проблема в том, что внешние источники могут предоставить порядка 80% средств, а оставшиеся 20% должна изыскать молдавская сторона... 

Какова же ситуация в настоящее время? Пару лет назад из средств госбюджета была отремонтирована дорога Кишинев-Леушень. Это хорошая дорога, но это не автобан. Ее можно считать как часть Девятого коридора (потому что направление Кишинев-Унгень-Скулень не оформлено законодательно, а в «Концепции формирования и развития национальной сети международных транспортных коридоров» указано именно направление Кишинев-Леушень). В апреле 2008 года состоялся тендер по выбору подрядчика для реконструкции трех участков автодорог. Средства готовы были выделить иностранные инвесторы. Это дороги: Бэлць-Сэрэтень (13 млн долларов - Всемирный банк); Кишинев-Орхей-Сэрэтень (11,8 евро - ЕБРР); Кишинев-Хынчешть (11,2 млн евро - Европейский инвестиционный банк). Тендер состоялся больше года назад, однако пока назван победитель лишь по одному из проектов – реабилитации автодороги Кишинев-Хынчешть. Он приступил к работам. Что происходит с другими двумя проектами – непонятно. Но что самое главное, автодорога Кишинев-Хынчешть не относится к Девятому международному транспортному коридору. 

Как было заявлено на недавней конференции в Кишиневе, европейские структуры готовы рассмотреть возможность предоставить Молдове гранты и кредитование именно на реабилитацию автодорог молдавского участка Девятого транспортного коридора. Однако и тут все проблематично: именно на эти автодороги молдавской стороной до сих пор не разработана проектная документация. 

В интервью для «ЛП» сопредседатель Союза транспортников и дорожников Молдовы Борис Герасим (министр транспорта в 1993-1994 гг.) сказал, что «проходящий по территории Молдовы Девятый транспортный коридор, в том маршруте, в котором он был определен 15 лет назад, сегодня устарел. Вместо запланированного направления Кишинев - Леушень, можно было бы взять Кишинев-Чимишлия-Комрат-Джурджулешть. Это выход на порт Джурджулешть, и далее на румынский порт Галац и развивающиеся экономические центры Брэила, Бакэу. Мы сделали бы привлекательную трассу, по которой будет идти международный транзит грузов. Были бы решены сразу несколько задач: рано или поздно придется развивать автомобильное сообщение на юг Молдовы, на порт Джурджулешть, потому что железнодорожный транспорт на этом участке будет убыточным или будет необходимо компенсировать затраты из других источников».

Смысл международного транспортного коридора в скорости доставки грузов, - подчеркнул Борис Герасим. - Исходя из экономических интересов, сегодня нам менее необходима трасса Кишинев-Хынчешть, ведь она не является транзитной и не вписывается в Девятый транспортный коридор. При недостатке финансовых средств надо четко выбрать приоритеты. Кроме того, много вопросов возникает в отношении реабилитации дорог, проходящих от Кишинева до украинской границы через Приднестровье (где не проявляется никакого интереса к данному проекту). Еще одна проблема: Девятый коридор должен пройти 60 км по украинской территориии, где расположены всего лишь несколько сел. Очень сложно будет уговорить Украину потратиться на то, чтобы проложить здесь эти несколько десятков километров современной трассы. Поэтому возможно, как вариант, рассмотреть объездной путь Кишинев-Орхей-Сэрэтень, далее – на Сороки и Атаки, с выходом к украинской границе. На границе, возле села Унгурь, есть новый, построенный в 1995 году мост. 

Как заявил Борис Герасим, «в рамках Стратегии инфраструктуры наземного транспорта на 2008-2017 годы, в прошлом году предусматривалось внешнее финансирование в размере 173 млн леев. Но они не были использованы! Как результат, 12 млн долларов из внешнего финансирования на реабилитацию дороги Кишинев-Сэрэтень были сняты. На этот год запланировано 943 млн леев, из них 427 млн – внешнее финансирование, и 516 млн – внутреннее, из госбюджета. Пока неизвестно, кто и сколько денег даст. Из названных 516 млн леев средств молдавской стороны, 284 млн должны пойти из капвложения. Не исключено, что и внешнее и внутреннее финансирование может быть сокращено из-за кризиса. Почему же так получается – на реабилитацию дорог постоянно нет средств, как их не было и до кризиса? А потому, что правительство не выполняет им же самим принятые постановления, концепции и стратегии. Откуда же появятся средства на автодороги? К примеру, в этом году правительство не принимает достаточных мер по повышению (на 50%) акцизов на топливо, как это было утверждено Парламентом в декабре прошлого года. Эти деньги должны целевым способом направляться в Дорожный Фонд. То есть, нет четкого понимания, что дорожный комплекс является приоритетным для развития экономики Молдовы».
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