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В настоящее время, помимо падения объема грузоперевозок, вызванного мировым финансовым кризисом, наиболее важным вопросом для сообщества независимых компаний-операторов подвижного состава является вопрос о дерегулировании вагонной составляющей в тарифе на грузовые железнодорожные перевозки. Дерегулирование вагонной составляющей имеет стратегическое значение для рынка операторских услуг, поскольку величина вагонной составляющей ОАО «РЖД» является базисной величиной для ценообразования как у грузоотправителей, так и у компаний-операторов.

Преобразования на железнодорожном транспорте проводятся в соответствии с  Целевой моделью структуры рынка железнодорожных транспортных услуг на третьем этапе структурной реформы, утвержденной 16 мая 2007 года на заседании Правительственной комиссии по вопросам развития промышленности, технологий и транспорта, и Стратегией развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации до 2030 года, утвержденной распоряжением Правительства Российской Федерации от 17 июня 2008 г.       № 877-р. Между тем, данные документы предусматривают вариантность в решении поставленных задач в зависимости от реального уровня развития отношений на железнодорожном транспорте. В частности, в докладе Министра транспорта России И.Е.Левитина о целевой модели рынка отмечено: «Решение о дальнейшей передаче оставшегося у ОАО «РЖД» вагонного парка в дочерние общества (создание «Второй грузовой компании») должно быть принято не ранее 2009 года по факту совершенствования тарифной политики, предусматривающей повышение инвестиционной привлекательности универсального подвижного состава (полувагонов, платформ и др.); совершенствования нормативной базы, регламентирующей деятельность компаний-операторов; изучения опыта работы «Первой грузовой компании» и текущего состояния рынка, а также с учетом совершенствования механизма финансирования воинских перевозок и обеспечения мобилизационного задания».

В 2009 году сложились условия для решения вопроса о дерегулировании вагонной составляющей тарифа на перевозку единственного российского общесетевого перевозчика – ОАО «РЖД». По состоянию на 1 апреля 2009 г. в оперировании у независимых компаний находится 387,6 тыс. вагонов (39 % всего вагонного парка), в холдинге ОАО «РЖД» находится 618,6 тыс. вагонов (61 %), из них 367,3 тыс. вагонов (36 %) являются вагонами инвентарного парка, а 251,3 тыс. вагонов (25 %) находятся в оперировании ДЗО ОАО «РЖД», в первую очередь, у ОАО «Первая Грузовая Компания» (далее – «ПГК») - около 200 тыс. вагонов. Таким образом, регулируемые государством тарифы применяются в отношении 36,5 % парка грузовых вагонов. Надо отметить, что преобладание приватного парка над инвентарным достигнуто исключительно за счет создания «Первой грузовой компании», парк которой уже не инвентарный с точки зрения организации бизнеса и решения коммерческих задач, но его нельзя в полном смысле называть частным, так как ОАО «ПГК» является 100 % дочерней компанией ОАО «РЖД» и осуществляет свою деятельность в рамках холдинга. Не смотря на это, в ситуации падения объемов грузовых перевозок создались благоприятные условия для дерегулирования вагонной составляющей, поскольку образовался временный избыток подвижного состава (например полувагонов) в отличие от дефицита в предыдущие годы. С одной стороны, это является серьезнейшей проблемой для предприятий железнодорожного транспорта, с другой, позволяет реализовать данный элемент структурной реформы с минимальным риском для грузоотправителей.

Дерегулирование вагонной составляющей может быть реализовано, как минимум, в трех вариантах.
Первый вариант предусматривает сохранение инвентарного парка ОАО «РЖД» и принятие ФСТ РФ решения об установлении предельных уровней тарифа в части вагонной составляющей при сохранении фиксированных ставок инфраструктурно-локомотивной составляющей тарифа на перевозку в вагонах инвентарного парка.

Второй вариант предусматривает ликвидацию инвентарного парка и передачу основного количества вагонов в создаваемую «Вторую грузовую компанию» (далее – «ВГК») и, частично, в ОАО «ПГК».

Третий вариант предусматривает аукционную продажу грузовых вагонов инвентарного парка операторским компаниям, в том числе ОАО «ПГК». Каждый из представленных вариантов имеет свои риски и достоинства. С учетом метода качественного анализа предпочтительными вариантами являются второй и третий вариант, либо их комбинация.

В частности, второй и третий варианты в отличие от первого варианта, предусматривающего сохранение инвентарного парка:

Во-первых, исключают возможность злоупотреблений, когда одним грузоотправителям холдинг ОАО «РЖД» предоставляет подвижной состав по регулируемым ценам, а другим, собственный подвижной состав (в том числе принадлежащий ПГК) подает под погрузку по договорным тарифам (равенство участников рынка).

Во-вторых, сохранение инвентарного парка позволяет ОАО «РЖД» осуществлять перекрестное субсидирование между различными видами деятельности и типами подвижного состава в ущерб компаниям-операторам. Прежде всего, это касается перевозок на дальние расстояния наиболее массовых грузов с низкой вагонной составляющей в тарифе. Различия в тарификации перевозок в собственном и инвентарном вагонном парке приводят к существенным деформациям на рынке грузовых перевозок и затрудняют развитие совершенной конкуренции.

В-третьих, за собственным подвижным составом ОАО «РЖД» осуществляет более жесткий технический контроль, чем за инвентарным парком. По сути, за техническим состоянием инвентарного парка отсутствует  эффективный независимый контроль. В этой же плоскости находится проблема качества ремонтов ОАО «РЖД» и продления сроков эксплуатации грузовых вагонов. С ликвидацией инвентарного парка данные недостатки будут устранены. Сохранение инвентарного вагонного парка при условии введения предельных уровней тарифов может рассматриваться как временная мера на переходный период, в течение которого должны быть приняты нормативно-правовые акты, предусматривающие технологию осуществления перевозок при отсутствии вагонного парка у перевозчика.

При сравнении второго и третьего варианта необходимо отметить следующее: формирование второй не просто крупной, а гигантской операторской компании, входящей в холдинг ОАО «РЖД», существенно осложнит развитие конкуренции в отрасли в силу доминирующего положения и влияния масштаба деятельности на рынок.  Продажа инвентарного парка компаниям-операторам по третьему варианту, наоборот, создает условия для развития эффективной конкуренции и предоставляет ОАО «РЖД» дополнительные денежные средства на финансирование инфраструктуры. Если рассматривать, как пример, продажу 50 тысяч полувагонов стратегическому инвестору либо на аукционе по цене в 400 тысяч рублей, сформированной с учетом износа и технического состояния вагонов, то ОАО «РЖД» может, как минимум, получить 20 млрд. рублей. Данная сумма составляет почти половину суммы государственных дотаций, выделяемых              ОАО «РЖД» в 2010 год. Финансовое бремя на бюджет страны, таким образом, может быть уменьшено за счет частных инвестиций в подвижной состав. В этой связи можно констатировать преимущество третьего варианта над вторым.

На заседании Правления ОАО «РЖД», состоявшемся в мае 2009 года, была одобрена концепция создания «Второй грузовой компании» с передачей в ее Уставный капитал основной части инвентарного парка ОАО «РЖД». Поскольку данный вариант дерегулирования вагонной составляющей в тарифе на перевозку может быть улучшен, а масштаб предлагаемых изменений кардинально меняет функционирующую модель рынка грузовых перевозок, предлагаем к рассмотрению «Концепцию реформирования железнодорожного транспорта в сфере оперирования грузовым подвижным составом», в которой риски сведены к минимуму, а положительный эффект максимален.
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Три этапа реформирования
Реформирование железнодорожного транспорта в сфере оперирования подвижным составом должно пройти в 3 этапа:

Первый этап (2010 год) – принимается Целевая модель рынка железнодорожных грузовых перевозок на период после 2010 года,  определяющая  базовые принципы системы управления перевозками в условиях полностью приватных парков грузовых вагонов;  вносятся изменения в нормативно правовые акты (в первую очередь в ФЗ «О железнодорожном транспорте в РФ» и ФЗ «Устав железнодорожного транспорта РФ», а также Правила перевозок грузов и Тарифные руководства), необходимые для функционирования изменившегося рынка грузовых перевозок в рамках правового поля; принимается решение о способе и сроках  дерегулирования вагонной составляющей и передаче инвентарного вагонного парка частным собственникам; законодательно закрепляется статус саморегулируемой организации  операторов (далее по тексту – «СРО») в качестве публичной организации, членство в которой обязательно для операторов;            ОАО «РЖД» осуществляется отработка технологических схем управления  порожними вагонами в целях обеспечения эффективной бизнес-модели развития всех субъектов рынка железнодорожных грузовых перевозок, создается информационная система «Биржа вагонов».

Второй этап (2011-2012 годы) - дорабатываются отраслевое законодательство и нормативно-правовая база; развивается институт саморегулирования на железнодорожном транспорте; происходит переход от оперирования в условиях существования инвентарного парка к обеспечению перевозок вагонным парком независимых компаний-операторов и ДЗО ОАО «РЖД»; формируются технологические системы управления перевозками в условиях полностью приватных парков грузовых вагонов; развивается регулировка собственного подвижного состава на основании свободного коммерческого договора, в том числе через «Биржу вагонов»; начинается процесс выделения операторских компаний из холдинга ОАО «РЖД» путем продажи акций ДЗО на рынке ценных бумаг; развивается институт локальных перевозчиков, главным образом, за счет операторов, работающих собственными поездными формированиями.

На данном этапе должен быть разработан механизм предоставления подвижного состава для социальных и иных убыточных перевозок, предусматривающий компенсацию операторам возникающих в таких случаях убытков (для справки: средний срок окупаемости грузового вагона оператора – 7 лет, что совпадает с максимальным сроком кредитования российских компаний отечественными и зарубежными банками; срок окупаемости вагона, участвующего в низкодоходных и убыточных перевозках, около 17 лет).

Третий этап (2013-2015 годы) – сформирована отраслевая законодательная и нормативная база; функционируют механизмы саморегулирования в сфере операторских услуг; завершается формирование структуры рынка грузовых перевозок новой конфигурации, существующего в условиях невозможности осуществить перевозку без привлечения подвижного состава операторов;  завершается процесс выделения операторских ДЗО из холдинга ОАО «РЖД»; рассматривается вопрос о целесообразности разделения единого хозяйствующего субъекта (ОАО «РЖД») на перевозочную и инфраструктурную компании; в случае разделения принимается решение о дерегулировании тарифов на перевозку; большее распространение получают локальные перевозчики.

На втором этапе продолжится, а на третьем этапе завершится формирование рынка операторских услуг.

В зависимости от количества подвижного состава, находящегося в оперировании, объема среднесуточной погрузки, спектра оказываемых услуг и технологии взаимодействия с перевозчиком среди операторов можно выделить три группы:

- первая группа –  крупные операторы, обладающие парком свыше 10 тысяч вагонов (ПГК, ВГК*, крупные независимые операторы), специализирующихся на обслуживании маршрутных и повагонных перевозок, выполняют интегрирующую функцию по управлению ПС средних и малых операторов;

- вторая группа – средние операторы, обладающие парком от 1 до 10 тысяч вагонов, специализирующихся на обслуживании постоянных крупных клиентов, отдельных маршрутов, конкретных видов груза и использующих универсальный и специализированный подвижной состав;

- третья группа – малые операторы, обладающие парком до 1 тысячи вагонов.

 

Основные субъекты рынка грузовых перевозок на железнодорожном транспорте на 2011-2015 годы 
1. Единый хозяйствующий субъект (ЕХС) - ОАО «РЖД» - владеет инфраструктурой общего пользования и локомотивами. ЕХС оказывает услуги инфраструктуры и услуги перевозки (без вагонной составляющей)  по регулируемым государством тарифам. 

2. «Первая грузовая компания» (ПГК), «Вторая грузовая компания» (ВГК)*, Трансконтенер и др. – дочерние компании ОАО «РЖД» - операторы подвижного состава, члены СРО. 

3. Компании-операторы ПС – обеспечивают перевозки вагонным парком на основании договоров с перевозчиком и/или грузоотправителем по свободным ценам, члены СРО, в том числе компании-операторы локомотивной тяги и компании-операторы собственного поездного формирования (СПФ). 

4. Локальные перевозчики - действуют на основании лицензии. 

5. Грузовладельцы, грузоотправители и грузополучатели. 

6. Грузоотправители с собственным подвижным составом – используют собственный подвижной состав для перевозки собственных грузов. 

7. Акционерное общество «Биржа вагонов» (далее – АО «Биржа вагонов», которое работает как информационная система, позволяющая заключать своим клиентам прямые двусторонние договоры на оказание услуг по предоставлению подвижного состава, а также осуществлять сделки по обмену парком операторам подвижного состава. АО «Биржа вагонов» в качестве информационной системы не отвечает за выполнение заключенных сделок. 

Условия функционирования рынка операторских услуг
Оперирование подвижным составом происходит в следующих условиях функционирования рынка грузовых перевозок:

ОАО «РЖД» сохраняется в качестве единого хозяйствующего субъекта, осуществляющего грузовые перевозки, оказывающего услуги инфраструктуры и услуги локомотивной тяги. ОАО «РЖД» не имеет вагонного парка. ПГК и ВГК* – крупнейшие компании операторы, входят в холдинг ОАО «РЖД».

Перевозчиком  считается лицо, принявшее на себя обязательство доставить груз (в собственном подвижном составе или в инвентарном подвижном составе) или собственный подвижной состав при порожнем пробеге на согласованных с грузоотправителем или оператором условиях. Инвентарный подвижной состав – подвижной состав, находящийся во владении или пользовании перевозчика. Собственный подвижной состав – подвижной состав компании-оператора или грузовладельца, используемый для осуществления перевозки, или перевозимый перевозчиком по отдельному договору перевозки.

В случаях, когда перевозчик не обладает инвентарным парком или когда у грузоотправителя нет собственного подвижного состава, заявка на перевозку принимается перевозчиком только после ее акцептования оператором подвижного состава.

Государственное тарифное регулирование на рынке грузовых перевозок в среднесрочной перспективе
Регулируются тарифы на услуги инфраструктуры как услуги, имеющие естественно-монопольный характер. Производится государственное регулирование тарифов на услуги инфраструктуры, оказываемых перевозчику, или инфраструктурной составляющей в составе тарифа на перевозку для грузоотправителя (оператора).

Осуществляется государственное регулирование услуг субъектов рынка, занимающих доминирующее положение, в том числе при доминировании, выражающемся в монополизации общесетевого характера деятельности. Для этого необходимо нормативное выделение в качестве отдельных услуг в составе тарифа «инфраструктурной тарифной составляющей», «перевозочной тарифной составляющей» и «локомотивной тарифной составляющей». ОАО «РЖД» регулируется государством в качестве общесетевого монополиста. Осуществляется государственное тарифное регулирование ОАО «РЖД» в части тарифной составляющей - «вознаграждение общесетевого перевозчика»  в составе комплексной услуги на перевозку.  Тарифы на услуги субъектов рынка, не занимающих монопольного и/или доминирующего положения на всей сети железных дорог, не регулируются. Происходит переход от единого регулируемого тарифа к комплексному тарифу, складывающемуся из отдельных  тарифных составляющих по видам услуг по единому Прейскуранту.

Основой для модернизации тарифной системы   может стать  принятое 05 августа 2009 года постановление Правительства России № 643 «О государственном регулировании и контроле тарифов, сборов и платы в отношении работ (услуг) субъектов естественных монополий в сфере железнодорожных перевозок» в развитие принципов, заложенных в программных документах по структурной реформе на ЖДТ.

Тариф на перевозку порожнего ПС рассчитывается без учета класса груза, перевозимого до этого. Тарифы на услуги инфраструктуры формируются не по среднесетевому принципу, а на базе себестоимости на различных участках инфраструктуры. Тариф рассчитывается по кратчайшему расстоянию. Перевозка порожнего ПС в направлении станций (железнодорожных участков) с отрицательным дебетом порожнего подвижного состава осуществляется с понижающими коэффициентами, устанавливаемыми ФСТ РФ по согласованию с перевозчиком и СРО операторов ПС. В случаях, когда по договоренности с компанией-оператором применяются технологии перевозки порожнего ПС, ведущие к снижению издержек ЕХС, должны применяться стимулирующие (льготные) тарифы на перевозку.

 

Система регулировки вагонным парком на ЖДТ
Осуществляется двухуровневая модель регулировки грузовым вагонным парком  на сети железных дорог.
Первый уровень – прямые двусторонние договоры между грузоотправителем и оператором, оператором и перевозчиком, грузоотправителем и перевозчиком с инвентарным парком.

Второй уровень – добровольная регулировка по агентскому договору с ЕХС (ОАО «РЖД»), с независимым центром управления подвижным составом или другим хозяйствующим субъектом, который может обеспечить большую эффективность оперирования подвижным составом в определенный период времени, чем его владелец.

На железнодорожном транспорте сохраняется свобода заключения договоров по регулировке подвижным составом между ЕХС и компаниями-операторами. Данные договоры носят добровольный характер. Добровольный характер носят также договоры с ЕХС на регулировку порожним подвижным составом.

Первоначально следует доработать примерный договор между ОАО «РЖД» и операторами на «регулировку». Этот договор, действительно, носит новаторский характер и, при условии его коммерческой эффективности, может быть заключен рядом операторов на гражданско-правовых началах.

Многие вопросы могут быть сняты разработкой и принятием Правил перевозки порожних вагонов.
Невысокая доля порожнего пробега свидетельствует о том, что операторы подвижного состава экономно используют мощности инфраструктуры ЖДТ и локомотивную тягу. Масштаб деятельности оказывает на эффективность оперирования подвижным составом не столь значимое влияние, как качество управления вагонами в каждом отдельном хозяйствующем субъекте. 
Статистика развития института независимых компаний-операторов показывает, что со временем крупные компании операторы смогут работать на всех станциях железных дорог. В частности, в настоящий момент погрузочно-разгрузочные операции у крупных компаний операторов производятся на более чем 1500 железнодорожных станций, открытых для данных операций.

Оператор должен иметь право самостоятельно оперировать порожним подвижным составом, что должно быть закреплено законодательно.  Оформление перевозки порожнего вагона должно производиться в оперативном режиме  по аналогии с существующей технологией. Новая система планирования перевозок порожних вагонов должна найти отражение в нормативно-правовых актах ЖДТ.

Переход ОАО «РЖД» в формат использования инвентарного парка в качестве операторского говорит в пользу сохранения и развития института операторов на железнодорожном транспорте.

 

Базовые принципы взаимодействия операторов с перевозчиками и другими субъектами рынка грузовых перевозок должны включать:

1. Развитие системы договорных отношений между перевозчиком и оператором,                 определяющих условия взаимодействия в перевозочном процессе; предоставление операторам права на заключение договора на регулировку порожнего подвижного состава, исходя из их технологии работы каждого конкретного оператора. 

2. Предоставление владельцу инфраструктуры права на передислокацию вагонов, занимающих пути общего пользования сверх нормативного срока, на объявленные станции. 

3. Совершенствование системы планирования перевозок грузов, а также введение системы планирования перевозок порожнего подвижного состава. 

4. Государственное регулирование условий занятия инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования подвижным составом операторов, включая тарифное регулирование. 

5. Сохранение принципа расчета тарифных расстояний по нормативам, утвержденным в установленном законом порядке (Тарифным руководством). 

6. Введение саморегулирования в сфере операторской деятельности. 

7. Последовательное формирования правовой среды «от общего к частному»: ревизия отраслевых законов, развитие норм в постановлениях Правительства Российской Федерации, а также нормативных актах федеральных органов исполнительной власти. 

8. Разработка и внедрение нормативных правовых актов в сфере взаимодействия операторов с другими субъектами рынка грузовых перевозок с учетом мнения операторского сообщества и при непосредственном участии представителей операторского сообщества (СРО операторов). 

 

При необходимости, ОАО «РЖД» в отношениях с ДЗО имеет возможность заключить договоры о регулировке порожнего пробега вагонов  ПГК и ВГК*. Таким образом, происходит управление ОАО «РЖД»  40-50 процентами вагонного парка. Договорные отношения ПГК и ВГК* могут действовать в течение «переходного периода» (3-5 лет, второй – третий этапы реформирования), пока не выработаются  эффективные рыночные механизмы решения вопроса регулировки.

Участие независимых компаний-операторов в новой системе регулировки должно быть добровольным. Популярность новой системы управления среди независимых компаний будет выше, если применять методы экономического стимулирования.

В частности, компаниям-операторам была бы интересна новая система управления,  которая предусматривала бы:

1. При невозможности сразу указать станцию погрузки оператор в заявке №1 (накладной) указывает станцию распыления, затем  в заявке №2 (накладной) указывает станцию погрузки (назначения).

2. Станция накопления является внутренним технологическим звеном ОАО «РЖД», время простоя на станции накопления не оплачивается по прогрессивной шкале.

3. Оплата осуществляется по Тарифному руководству по кратчайшему расстоянию без перелома тарифа.

4. Накладные оформляются в электронной форме ЭЦП. Переадресация также оформляется в электронной форме путем внесения изменений в накладную (введение электронной системы документооборота).

Популярность новой системы управления вагонным парком, первоначально разработанной для решения проблем связанных с ликвидацией инвентарного парка, среди независимых компаний-операторов будет выше, если при ее использовании будут применяться сокращенные сроки перевозки порожнего ПС.

Процесс управления подвижным составом будет отличаться большей четкостью и прозрачностью, если в заявку на перевозку (форму ГУ-12) ввести графу конкретного оператора, обеспечивающего перевозку подвижным составом. Данное нововведение потребует небольших изменений в электронной информационной системе обработки заявок, позволяющих изменять принадлежность конкретного вагона к тому или иному оператору в автоматическом режиме (при подтверждении данного изменения операторами).

Для перевозки порожнего ПС в качестве транспортного средства должна быть введена новая форма заявки, предусматривающая право выбора оператора использовать существующую систему адресной отправки или новую систему управления подвижным составом, использующую станции накопления и станции распыления ОАО «РЖД».

 

Параллельно с системой регулировки через ОАО «РЖД» создается информационная система по оптимизации управления «вагонными мощностями»  в виде самостоятельного акционерного общества «Биржа вагонов». Учредителями Общества являются крупнейшие операторы - члены СРО, в том числе, при желании, ПГК и ВГК*, также возможно участие ОАО «РЖД». Участие в данной системе управления также носит добровольный характер.

По мере возрастания объемов и эффективности деятельности (завершение переходного периода) может происходить переход от договоров, направленных на управление перевозочным процессом, с ОАО «РЖД» к независимой системе оптимизации управления, возможно, в рамках созданного АО «Биржа вагонов».  АО «Биржа вагонов» берет у операторов подвижной состав на условиях договора комиссии и предоставляет его от своего имени по договору операторских услуг перевозчикам, операторам или грузоотправителям, распределяя финансовые результаты между операторами пропорционально количеству переданного в регулировку ПС, его местонахождения, минимального срока в регулировке, времени нахождения в регулировке, состояния переданного ПС, ограничений по полигону курсирования и т.п.. Возможно выставление минимальной платы за использование в регулировке (со стороны оператора) в дополнение к плате за использование ПС при конкретных перевозках. Данный режим функционирования биржи представляется наиболее привлекательным для средних и малых операторских компаний.

Контрагентами для  АО «Биржа вагонов» являются перевозчики, в том числе        ОАО «РЖД» в лице СФТО, операторы, грузоотправители.

Система саморегулирования на железнодорожном транспорте в сфере оперирования подвижным составом
С ликвидацией инвентарного парка возрастает ответственность операторов подвижного состава в обеспечении грузовых перевозок. Повышение роли независимых компаний-операторов не должно сопровождаться усилением администрирования со стороны государственных органов власти, а тем более со стороны компании, временно монополизировавшей грузовые перевозки. На данном этапе реформирования необходимо задействовать рыночные механизмы саморегулирования. Возросшая ответственность компаний-операторов должна находиться в балансе с их полномочиями. Для этого требуется внести изменения в нормативно-правовую базу на железнодорожном транспорте.

Законодательно вводится обязательное членство в СРО операторов железнодорожного подвижного состава. Оператор железнодорожного подвижного состава – юридическое или физическое лицо, оказывающее услуги по обеспечению процесса перевозки железнодорожным подвижным составом (вагонами и/или локомотивами). Оператором является член СРО операторов ПС. Оператор оказывает свои услуги перевозчику, грузоотправителю или другому заинтересованному лицу в соответствии со свободой коммерческой деятельности. Услуги для государственных нужд оказываются операторами ПС в соответствии с законодательством.

Основная цель СРО – предупреждение и снижение рисков, связанных с операторской деятельностью, для операторов, перевозчиков, владельца инфраструктуры, а также для потребителей услуг операторов посредством:

- определения требований к участникам рынка операторских услуг и их подвижному составу;

- установления правил (стандартов) ведения операторской деятельности;

- обеспечения имущественной ответственности членов СРО перед потребителями их услуг и иными заинтересованными лицами (путем создания системы страхования и/или формирования компенсационного фонда).

СРО представляет интересы операторов в установлении правового и технологического взаимодействия между операторами и владельцем инфраструктуры – перевозчиком (ОАО «РЖД»). На основе соглашений и регламентов СРО совместно с ОАО «РЖД» определяет принципы взаимодействия по использованию подвижного состава, инфраструктуры и иным технологическим вопросам, а также участвует от лица операторов в повышении эффективности использования пропускных мощностей инфраструктуры (ниток графика) и ресурсов по отстою вагонов.

СРО ведет пономерной учет железнодорожного подвижного состава операторов, организует независимую техническую экспертизу и аудит, совместно с РЖД определяет критерии  пригодности к эксплуатации подвижного состава, участвует в спорах между операторами и владельцем инфраструктуры, перевозчиком, производителем, ремонтными организациями, грузоотправителем и грузополучателем. 
Система слежения за подвижным составом операторов и за использованием ими лимитированных пропускных мощностей инфраструктуры осуществляются владельцем инфраструктуры и СРО совместно. СРО принимает по данному вопросу типовые правила, обязательные к исполнению при взаимодействии операторов ПС с перевозчиками и/или владельцами инфраструктуры. 

СРО может выступить организатором «Биржи вагонов» - информационной площадки спроса и предложения услуг операторов.

На официальном уровне СРО взаимодействует с органами государственной власти, представляя интересы операторов подвижного состава, и участвует в разработке нормативных правовых актов на железнодорожном транспорте.

Владельцы подвижного состава, не являющиеся членами СРО, могут его использовать только при перевозках, в которых они выступают грузоотправителями.

 

Регуляторы рынка грузовых перевозок на железнодорожном транспорте на 2010-2015 годы 
1. Минтранс России – разрабатывает государственную политику на ЖДТ. 

1. Росжелдор – осуществляет государственную политику на ЖДТ. 

2. ФСТ России – осуществляет государственное регулирование услуг ЕХС ОАО «РЖД» (услуги инфраструктуры, услуги локомотивной тяги, услуги перевозчика без тарификации вагонной составляющей). 

3. ФАС России – осуществляет контроль за соблюдением антимонопольного законодательства на ЖДТ, обоснованность применения тех или иных регулируемых тарифов, проводит мониторинг хозяйственной практики, во внесудебном порядке налагает санкции на нарушителя конкуренции (решение в дальнейшем, после исполнения, может оспариваться в суде). 

4. ОАО «РЖД». 

5. СРО – полномочия в рамках компетенции. 

 

Выводы: предпочтительность интенсивного варианта реформирования
Из всех монополий только естественные монополии могут быть эффективными для экономики страны, что является непреложным фактом не только в экономической теории, но и закреплено в законодательстве Российской Федерации. Существование монополии в потенциально-конкурентных (временно-монопольных) видах деятельности в длительной перспективе, наоборот, всегда ведет к снижению производственной и экономической эффективности. Возрастающие затраты на грузовые перевозки, в случае сохранения временно-монопольного состояния перевозочной деятельности, должны будут компенсироваться либо за счет средств федерального бюджета (компенсация «недоиндексации»), либо за счет грузоотправителей, что снизит конкурентоспособность российских товаропроизводителей.

За шесть лет, прошедших с 2003 года, институт операторов ПС развил достаточно высокий уровень конкуренции на рынке оперирования вагонным парком. За аналогичный срок к 2015 году, если выбрать интенсивный путь реформирования за счет поступательного развития институтов сетевых операторов подвижного состава и локальных перевозчиков, отдельные сегменты рынка грузовых перевозок могут перейти из временно-монопольного состояния в состояние эффективной конкуренции. Наоборот, второй вариант, предусматривающий сохранение монополизма во всех секторах перевозочной деятельности, является инертным путем развития. В отличие от интенсивного пути, инертный путь не повышает эффективность деятельности на транспорте в результате механизма эффективной конкуренции и одновременно не является экстенсивным вариантом, поскольку приводит не к росту масштабов деятельности, а к планомерному росту издержек.

Интенсивный вариант реформирования на ЖДТ является предпочтительным и может быть успешно реализован до 2015 года.  



* В случае ее создания

 

