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Доклад вице-президента ОАО «РЖД» С.М. Бабаева на конференции «Конкурентная среда в грузовых железнодорожных перевозках: 

сегодня и завтра»

29 сентября 2006 года

Основные подходы к развитию конкурентной среды в сегменте грузовых перевозок

Одной из основных целей проводимой структурной реформы на железнодорожном транспорте является удовлетворение растущего спроса пользователей на оказываемые отраслью услуги, снижение совокупных народно-хозяйственных затрат на перевозки. Стратегическим направлением реформы является вопрос формирования института частных перевозчиков и развития конкуренции в сфере перевозок. Реализация этого направления нашла свое отражение в Федеральных законах «О естественных монополиях», «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации», Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации». Приняты постановления Правительства Российской Федерации «Об утверждении Правил оказания услуг по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования», «Об утверждении Правил недискриминационного доступа перевозчиков к инфраструктуре железнодорожного транспорта  общего пользования», утверждены корпоративные документы ОАО «РЖД» по вопросу оказания услуг инфраструктуры. 

Однако, как показывает практика, сегодня существуют реальные препятствия для становления института независимых перевозчиков. Положения законодательства в области железнодорожного транспорта в части, касающейся определения правового статуса перевозчика и условий его деятельности, не соответствуют реальным возможностям организаций, желающих работать в этой области. 

Исходя из анализа завершившихся двух этапов структурной реформы, а также оценки почти 4-х летнего периода действия основных законодательных актов – федеральных законов «Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации» и «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации», можно сделать вывод, что в условиях действующей нормативно-правовой базы ОАО «РЖД» не скоро выйдет из состояния естественной монополии. В ближайшей перспективе не появятся другие перевозчики, способные работать на всей сети железных дорог в рамках публичного договора перевозки. Такой вывод разделяется органами исполнительной власти, регулирующими ход реформирования железнодорожного транспорта России.

В этой связи возможно рассмотреть целевую модель будущего рынка транспортных услуг в области перевозок грузов в следующем виде:

услуги по использованию инфраструктуры, локомотивная тяга, перевозки грузов по всей сети железных дорог России (естественно-монопольный сектор). Несколько владельцев различных железнодорожных инфраструктур общего пользования обеспечивают их развитие и содержание на требуемом уровне. ОАО «РЖД» остается в ближайшей и среднесрочной перспективе единственным общенациональным перевозчиком на сети российских железных дорог, совмещает эти функции с функциями владельца инфраструктуры и обеспечивает перевозки в рамках публичного договора (разовые, групповые и маршрутные отправки при перевозках грузов); 

услуги по предоставлению грузовых вагонов для перевозок (конкурентный сектор). Оказываются операторами железнодорожного подвижного состава и другими собственниками вагонного парка. Потребители услуг: грузоотправители/грузополучатели, экспедиторы, перевозчик; 

экспедиторские услуги (конкурентный сектор). Оказываются операторскими компаниями, экспедиторскими организациями.  Потребители услуг – грузовладельцы, грузоотправители.

Деятельность ОАО «РЖД» как общественного перевозчика может быть дополнена перевозками на отдельных территориальных направлениях, осуществляемыми «локальными» перевозчиками – транспортными предприятиями, имеющими необходимые лицензии (групповые и маршрутные отправки). В связи с этим потребуется корректировка положений нормативно-правовой базы - внесение в нее соответствующих уточнений и дополнений, а также разработка тарифных условий взаимодействия будущих перевозчиков с владельцами инфраструктуры общего пользования. «Локальные» перевозчики смогут заполнить «нишу», в которой будет развиваться конкуренция как между ними, так и конкуренция с ОАО «РЖД» - общественным перевозчиком.

В перспективе подлежит рассмотрению и вопрос о возможности полного разделения инфраструктуры и перевозочной деятельности, если для этого будут созданы условия, предусмотренные Программой структурной реформы. Можно отметить, что к настоящему времени условия для такого разделения пока не созданы. Технологически этот процесс осуществить достаточно сложно, поскольку работы (операции), выполняемые ОАО «РЖД» при осуществлении перевозочного процесса, тесно взаимосвязаны друг с другом («инфраструктурная» и перевозочная деятельность осуществляются одновременно).  

Вопрос о целесообразности и сроках такого разделения требует осторожного подхода и проведения глубоких научных исследований. Принятие поспешных решений в этой области может стать катализатором негативных последствий для отрасли и не только затруднит работу ОАО «РЖД», но и не улучшит положение будущих перевозчиков. 

В обозримой перспективе временно-монопольные и естественно- монопольные сегменты во избежание роста транспортных издержек в экономике должны оставаться в структуре единого хозяйствующего субъекта (ОАО «РЖД») с четкой вертикалью управления и прозрачной структурой расходов на основе раздельного учета.

В качестве дополняющих общественного перевозчика, но не замещающих его должны, помимо «локальных» перевозчиков, работающих на отдельных территориальных направлениях, функционировать компании, оказывающие комплексные услуги грузовладельцу и предоставляющие в пользование подвижной состав. 

Для обеспечения такой модели необходимы:

1) внесение изменений и дополнений в нормативную правовую базу (принятие Правил оказания транспортно-экспедиционных услуг в развитие Закона о транспортно-экспедиционной деятельности, внесение изменений в Гражданский кодекс Российской Федерации в части определения договора перевозки, внесение изменений в Устав железнодорожного транспорта Российской Федерации в части установления менее жестких требований к перевозчикам и расширения понятия «грузоотправитель», которым может быть и транспортно-экспедиционная компания. Определение роли транспортно-экспедиционной компании, ее прав, обязанностей и ответственности в перевозочном процессе);

2) оптимизация действующих тарифов на услуги естественно- монопольного сектора с целью обеспечения равновыгодного использования собственного подвижного состава и дальнейшего развития конкуренции в сегменте предоставления транспортных средств под перевозку и увеличения доли частного вагонного парка до параметров, минимально необходимых для рассмотрения вопроса о делегулировании «вагонной» составляющей;

3) разработка в долгосрочной перспективе вариантов решений, позволяющих эффективно, без экономических потерь создать условия для развития конкуренции во временно-монопольных сегментах и их либерализации.

Одной из приоритетных задач в настоящее время является формирование структуры нового Прейскуранта №10-01, в первую очередь базирующейся на сформулированных подходах к целям и перспективам структурной реформы. Рассматривать вопрос о прекращении государственного тарифного регулирования деятельности субъектов отношений в области железнодорожного транспорта следует только при развитии конкуренции в отдельных сегментах рынка, исходя из географического либо продуктового (функционального) критерия его развития. Исходным показателем, свидетельствующим о становлении конкуренции, может являться наличие нескольких независимых друг от друга организаций, осуществляющих удовлетворение комплексного спроса потребителей в доставке грузов в отдельном регионе (географический критерий), либо предоставление услуг в какой-либо одной сфере на всей территории Российской Федерации (продуктовый критерий).

К основным проблемам формирования конкурентного рынка железнодорожных перевозок относятся:

определение целевой модели построения рынка;

лицензирование деятельности по осуществлению железнодорожных перевозок с учетом необходимости определения лицензионной территории и лицензионных условий;

реализация правил оказания услуг по использованию инфраструктуры общего пользования, и др.  

Определение модели рынка транспортных услуг – один из важнейших вопросов третьего этапа реформирования отрасли. Исходя из того, на каких принципах она будет сформирована, должна корректироваться нормативно-правовая база и соответственно выстраиваться взаимоотношения между участниками рынка. 

В Программе структурной реформы не содержится однозначного указания на то, что отделение деятельности по оказанию услуг инфраструктуры от деятельности по осуществлению перевозок – единственно возможный вариант реформирования отрасли. Несмотря на то, что основной целью реформы железнодорожного транспорта является развитие конкуренции в области железнодорожных перевозок, в настоящее время созданы все предпосылки для развития конкуренции в сфере оказания услуг по предоставлению железнодорожного подвижного состава для осуществления перевозок, решения проблемы дефицита вагонов. На этом «векторе» развития конкуренции следует сосредоточить усилия в ближайшее время. В данном сегменте возможно появление эффективных механизмов саморегулирования, что позволит обеспечить:

увеличение инвестиций в развитие новых экономичных видов подвижного состава;

оптимизацию транспортных потоков на всем протяжении маршрута, включая решение проблем эффективности работы транспортных узлов;

развитие погрузочно-выгрузочных мощностей, складского, терминального хозяйства; 

внедрение дополнительных, вспомогательных видов услуг.

Являясь единственным перевозчиком на сети российских железных дорог, ОАО «РЖД» уже несколько лет испытывает нарастающее конкурентное давление со стороны транспортных компаний, оперирующих собственным вагонным парком. Объёмы перевозок грузов вагонным парком компаний-операторов неуклонно растут. Если в 2000 году в частном подвижном составе было выполнено 12,5 % общего объёма перевозок, то в 2004 году – вдвое больше (26,7 %). По итогам 2005 года этот показатель составил более 30%. При этом в сегменте рынка перевозок высокодоходных грузов собственники прочно занимают лидирующие позиции. 

Приватный вагонный парк увеличивается быстрыми темпами. Так, за последние два года прирост составил около 58 тыс. вагонов. К настоящему времени общее количество грузовых вагонов, находящихся в собственности транспортных предприятий, приближается к отметке 300 тыс. единиц, что составляет около половины инвентарного парка ОАО «РЖД». Отдельные предприятия владеют собственным парком грузовых вагонов, составляющим несколько тысяч единиц (3-6 тыс. вагонов). Таким образом, треть всего российского вагонного парка используется клиентами для перевозок на более выгодных тарифных условиях, чем может предложить регулируемый субъект естественной монополии - ОАО «РЖД», предоставляя свои вагоны. 

Результатом такого положения является тот факт, что ежегодный прирост объемов предъявляемых грузов осваивается за счет перевозок в частном вагонном парке, в то время как объемы перевозок парком ОАО «РЖД» сокращаются. При этом операторские компании работают на полигонах, обеспечивающих максимальную экономическую выгоду.

Одной из основных причин перераспределения перевозок высокодоходных грузов является действующая система тарифного регулирования, не позволяющая ОАО «РЖД» быть более гибким по отношению к клиенту, привлечь его, предлагая более конкурентоспособные цены на услуги. Создавая условия транспортным предприятиям и организациям для развития конкуренции, ОАО «РЖД» одновременно несет нагрузку по выполнению государственного и социального заказа, а также по организации  низкодоходных перевозок, которые не хотят брать на себя другие транспортные предприятия. 

ОАО «РЖД», руководствуясь Федеральным законом «О конкуренции и ограничении монополистической деятельности на товарных рынках», в соответствии с которым конкурентным признается положение хозяйствующего субъекта, когда его доля на рынке определенного товара не превышает 35%, направило в ФСТ России предложения по выделению конкурентных сегментов рынка транспортных услуг из сферы естественной монополии, в которых обосновало 17 конкурентных сегментов.

В частности, по нашему мнению, на сегодняшний день сформированы условия для дерегулирования тарифов в следующих сегментах:

перевозки грузов, осуществляемые в равной мере как железнодорожным, так и автомобильным видами транспорта: в их числе мелкие и повагонные отправки тарно-штучных грузов, скоропортящихся грузов, а также перевозки грузобагажа в пределах европейской части страны;

перевозки контейнеропригодных грузов. При этом внутривидовая конкуренция имеет место в случае перевозки контейнеропригодных грузов в крытых  и почтово-багажных вагонах;

грузы, переходящие на водный транспорт в период навигации (с апреля по ноябрь) ввиду прямой конкуренции с водным видом транспорта, а также перевозки грузов с доминирующей долей приватного подвижного состава, в котором в общей сложности перевозится сегодня на уровне 30% объема предъявляемых к перевозке грузов;

перевозки нефти и нефтепродуктов, где их доля применительно к железнодорожному транспорту составляет лишь около 30%, из которых парком ОАО «РЖД» перевозится менее половины, а на ряде направлений все перевозки осуществляются в приватных вагонах;

перевозки различных химикатов, торфа и торфяной продукции, химических и минеральных удобрений, руды цветной и серного сырья, промышленного сырья и формовочных материалов, где доля перевозок в приватном подвижном составе составляет от 8 до 65%.

Положительного решения ФСТ России по предложениям ОАО «РЖД» к настоящему времени не принято.

В условиях потери доли рынка, высокой степени износа вагонного парка и необходимости его обновления ОАО «РЖД» вынуждено искать решения, которые могли бы позволить переломить негативные тенденции развития Компании. В настоящее время осуществляется реализация мероприятий по созданию дочерних обществ ОАО «РЖД» - операторских компаний, прежде всего дочерней Грузовой Компании, с выходом на конкурентный сектор транспортных услуг. 

Целью создания Грузовой Компании является обеспечение конкурентоспособности и инвестиционной привлекательности грузового бизнеса РЖД, и как следствие - расширение возможностей обновления подвижного состава и решение задач финансирования инфраструктуры.

Получив возможность самостоятельного установления рыночной цены на основе договоров возмездного оказания услуг, Грузовая Компания сможет позиционироваться на рынке в условиях равной конкуренции с другими операторами и, кроме того, будет влиять на развитие конкурентной среды в различных сегментах рынка грузоперевозок. Создание Грузовой Компании приведет к совпадению ее интересов с интересами частных операторов в решении вопросов регулирования вагонной составляющей, взаимоотношений с перевозчиком, преодоления технологических проблем и ограничений. В этом смысле реализуемая реформа станет источником повышения эффективности рынка транспортных услуг и как следствие позволит оптимизировать транспортные издержки российской экономики.

Концепция создания Грузовой Компании была одобрена Правлением и Советом директоров ОАО «РЖД». Данный вопрос в силу его особой важности в части реализации Программы структурной реформы отрасли будет вынесен на рассмотрение Правительства Российской Федерации.

