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Конкуренция на железнодорожном транспорте: 
выбор для Российской Федерации
«…Реформы-то на неподготовленную-то почву,

да еще списанные с чужих учреждений – один только вред!»

(Ф. Достоевский «Братья Карамазовы»)
Трудно преувеличить важность эффективности, производительности, и прогрессивности железнодорожного сектора для будущего экономики Российской Федерации. Только масштаб железнодорожного сектора является существенным индикатором его значимости: основные активы железнодорожной отрасли составляют по оценке пять процентов основных активов страны
. Масштаб самой страны это другой индикатор: экономические преимущества грузоперевозок железнодорожным транспортом по сравнению с другими видами транспорта возрастают с увеличением расстояния, даже в странах с очень хорошо развитыми дорожными системами. В настоящее время в России железные дороги перевозят более 90 процентов поставок угля и кокса, железных и марганцевых руд и скоропортящихся товаров, более 80 процентов поставок химических и минеральных удобрений и цемента, и более 70 процентов поставок кормов, железных металлов, и цветных руд
. Если Российская экономика должна стать более унифицированной, если географические рынки товаров должны стать скорее национальными чем региональными, или скорее региональными чем муниципальными, укрепляя таким образом конкурентные силы экономики, железные дороги должны будут внести важный вклад в тот процесс.

Хотя реформы Российской отрасли железных дорог обсуждаются уже в течение долгого времени – особенно в последние несколько месяцев, во многих отношениях отрасль остается той же, что и десять лет назад. (Я приношу заранее извинения за любые искажения фактов, которые я могу здесь совершить и заявляю мою искреннюю готовность их исправить. Альтернативно, в Советской традиции, я буду «обвинять в этом стрелочника"). Семнадцать отдельных железнодорожных предприятий, разделенные на географические монополии, имеют большую степень автономии в технической деятельности на подведомственной территории. Однако все тарифы и графики движений регулируются центром – Министерством путей сообщения (MПС) в Москве, а доходы регулярно перераспределяются, с тем, чтобы более или менее уравнять доходность различных железнодорожных предприятий
. Около пятидесяти процентов железнодорожных перевозок является межлинейным - то есть перевозки осуществляются с использованием нескольких железных дорог, и с каждым переходом на другую железную дорогу, поезда приходиться останавливать с целью прикрепления другого локомотива
. Это справедливо для большей части экономической деятельности в России, особенно относительно оптовых товаров. Кроме того, многие перевозки осуществляются крупными производственными предприятиями и предприятиями горной промышленности. Большинство этих предприятий имеют собственные "ведомственные" железные дороги, что также требует смены локомотива в процессе доставки грузов. Тарифы на грузоперевозки долго субсидировали междугородные и пригородные пассажирские перевозки, а также слабозагруженные линии, от обслуживания которых железным дорогам не разрешено было отказаться
. Отдельного органа, регулирующего железные дороги, не существует; а MПС одновременно руководит работой региональных железных дорог и осуществляет регулирующие функции.

Поскольку мы обсуждаем варианты выбора, доступные правительству Российской Федерации для стимулирования конкуренции в сферу железных дорог, следует учесть несколько уроков из опыта регулирования других стран. Этот опыт важен и применим не только для России.

· Во-первых, достоверная информация относительно специфичных рынков и предприятий часто труднодоступна и дорогостояща как и для регуляторов, так и для иных заинтересованных лиц. Особенно в тех случаях, когда в интересах участников рынка сделать информацию труднодоступной.

· Во-вторых, добиться выполнения коммерческих контрактов также часто трудно и расточительно. Распоряжения регулирующих органов могут быть игнорированы или выполняться лишь частично. Суды являются медленными и ненадежными арбитрами коммерческих споров.

· Частично по этим двум причинам, регулирование имеет тенденцию быть дорогостоящим и несовершенным. Регуляторы работают с информацией, которая представлена и датирована регулируемым предприятием и систематически может быть им искажена. Кроме того, действия регуляторов не могут быть направлены исключительно на благосостояние общества.

· Таким образом, имеется сильный аргумент скорее в пользу конкуренции, чем за регулирование, даже в тех случаях, когда конкуренция сама по себе далека от совершенной. Конкуренция позволяет экономить на затратах по централизованному сбору информации и не зависеть полностью от действий и полномочий отдельных чиновников.
. Это приводит к более низким затратам, более низким тарифам и более эффективному распределению экономических ресурсов
. 

Отчасти моя задача состоит в том, чтобы вызвать большую долю скептицизма – в любой экономике, в том числе экономике переходного периода, и, в частности в России – по отношению к любому предложению о реформе железнодорожной отрасли или либерализации их деятельности, если оно не достаточно адекватно учитывает важные уроки опыта других стран.

Мы должны также принять во внимание ряд фактов, касающихся железных дорог.

· Во первых, большая часть (возможно целых 30 процентов) долгосрочных затрат железнодорожного сообщения являются постоянными затратами, они в значительной степени «невозвратные»: т.е. если они были понесены, то они не могут быть восстановлены. Это означает, что железным дорогам следует позволить взимать тарифы на отдельные перевозки, которые значительно превышают их краткосрочные предельные издержки, чтобы они могли выживать и процветать.

· Во вторых, каждый перевозимый по железной дороге груз - подобно каждому телефонному звонку, имеет уникального отправителя и уникальное место предназначения. Если сектор электричества либерализован, конкуренция в производстве может обеспечивать большие выгоды, но отдельный потребитель электричества не знает или не интересуется о том, какая компания произвела отдельные электроны, которые он покупает. Но клиенту железной дороги очень важно, получает ли он груз от угольной шахты в Туле или с целлюлозно-бумажного комбината в Кондопоге.
· В третьих, железные дороги сталкиваются по крайней мере с конкуренцией в некотором смысле с перевозчиками, использующими другие виды транспорта: шоссе, трубопровод, или водные ресурсы. Имеет ли отдельный грузоотправитель реальную экономическую альтернативу, кроме обслуживающей его железной дороги,– это конечно конкретный вопрос, который должен быть исследован в отдельной ситуации. Однако полезно иметь в виду, что железная дорога-«монополист» не всегда является "монополистом" в прямом экономическом смысле, вследствие наличия определяющего влияния на рынок.

· Наконец, грузоотправитель, который желает отправить товар X из пункта А в пункт B, может в некоторых случаях защититься от монополистической власти железной дороги, даже если у него нет альтернативы перевозок другим видом транспорта. В частности, если железная дорога 1 имеет монополию на железнодорожные перевозки от пункта А в пункт B, и даже если товар X не может быть экономично отправлен другим способом от пункта А в пункт B, грузоотправитель в пункте А может использовать железные дороги 2 и 3, чтобы отправить товар X к другим местам назначения, а клиент в пункте B может использовать железные дороги 4 и 5, чтобы получить товар X от других грузоотправителей. Эта форма защиты, более или менее эффективная в зависимости от обстановки, обычно называется "конкуренция по источникам". 

Реформа железнодорожной отрасли: возможности выбора

При рассмотрении различных вариантов, применимых для реформы железнодорожной отрасли и либерализации ее деятельности, позвольте начать с различия между схемами в которых отдельная компания, контролирует и железнодорожные пути и идущие по ним составы, и схемами, которые связаны главным образом с конкуренцией между различными предприятиями железнодорожного транспорта, составы которых эксплуатируются на одном и том же участке пути. Я кратко опишу несколько схем, которые были уже испытаны или предложены, привязав каждую к стране, которая, как я думаю, наиболее иллюстрирует тот или иной способ организации железнодорожного сообщения. Затем я вкратце изложу, что я думаю о некоторых уроках этих опытов, которые должны быть учтены для Российской Федерации относительно ее собственной системы железных дорог.

1. Американская Система. В США, как и в Англии вот уже почти сто лет, частные железнодорожные компании владеют как путями так и составами. Отдельная местность может обслуживаться одной или несколькими железными дорогами, и зачастую пара крупнейших городов обслуживается двумя или иногда тремя "параллельными" железными дорогами, конкурирующими в борьбе за клиентов
. В большинстве случаев тарифы централизованно не регулируются и устанавливаются в контрактах между железными дорогами и грузоотправителями. В некоторых местностях с множеством грузоотправителей, как например в городах - отдельные железные дороги могут договориться и создать "маневровую зону", где каждая железная дорога может эксплуатировать свои составы, используя железнодорожные пути другой железной дороги, чтобы обслужить грузоотправителей, расположенных в данном пункте (или пути «маневровой зоны»  могут быть в совместной собственности местных органов власти и железных дорог, которые их обслуживают).

Однако, важной частью Американской системы является то, что большинство таких договоренностей по "правам перевозки" одной железнодорожной компании по путям другой добровольно и взаимно согласовано. "Обязательные" права перевозки, то есть когда доступ к железнодорожным путям предоставляется по приказу государственного регулирующего органа, достаточно редки. Если они все же имеют место, то это, как правило, либо:

a) установленное требование при слиянии двух железнодорожных компаний, чтобы предоставить для отдельного грузоотправителя конкурентоспособный выбор,

b) если отдельный грузоотправитель может удовлетворить довольно трудное, но  необходимое требование регулирующего органа, доказав, что он - экономически "пленник" отдельной железной дороги (т.е. находится под «экономическим диктатом» одной-единственной железнодорожной компании) и нуждается в конкурентной альтернативе. 

Даже в тех исключительных случаях, когда конкурентоспособный доступ обеспечивается распоряжением регулирующего органа, могут последовать длительные разбирательства в регулирующих или судебных органах по процедуре установления цены, которая должна будет оплачена за доступ.

2. Канадская Система. Большая часть железнодорожных перевозок в Канаде обеспечивается  только двумя главными частными железнодорожными компаниями – Канадской национальной железной дорогой и Канадской тихоокеанской железной дорогой. Как и в США, каждая железная дорога имеет свои собственные составы и свои пути. Значительная часть железнодорожных перевозок осуществляется между Канадой и США, и каждая канадская железная дорога имеет ряд соединений с Американскими железными дорогами для выполнения международных перевозок. Возможно основное различие между Канадской и Американской системами относительно конкуренции состоит в том, что в Канаде, «пленные» грузоотправители одной из железных дорог, которая расположена в пределах 30 км от другой могут настаивать либо на получении услуг второй железной дороги по путям первой либо чтобы при обслуживании первая и вторая дороги взаимодействовали. В обоих случаях тарифы должны регулироваться
. 

В США имелось законодательное предложение установить подобную систему обязательного конкурентоспособного доступа «пленным» грузоотправителям, чтобы устранить потребность в длительных процессах регулирования в Управлении по наземному транспорту, но пока железным дорогам удается препятствовать его принятию.

Итак, для ясности то, что я называю "Канадской системой", является американской систему с автоматическим дополнением обязательных «прав перевозки» или взаимосвязи для значительного количества «пленных» грузоотправителей. 

3. Мексиканская Система. В период 1997-1999 г.г, когда Мексиканская железнодорожная система была преобразована из государственной монополии, она была разделена на три главные региональные приватизированные железные дороги - каждая из которых является монополией в своем регионе - наряду с одной компанией, контролирующей перевозки между портами Атлантического и Тихоокеанского побережья и несколькими мелкими местными железнодорожными компаниями. Как в США и Канаде, каждое из трех главных железнодорожных предприятий имеет собственные составы и собственные пути. Однако, в отличие от США и Канады, в Мексике не имеется большой «лобовой» конкуренции между различными железными дорогами: за двумя исключениями, здесь нет пары крупных городов или других экономических областей, где две железнодорожные компании конкурируют, предлагая услуги «от пункта отправки до пункта  назначения».

Существующую в Мексике систему я описал как "конкуренцию по источникам". После реструктуризации Мексиканской железнодорожной системы, каждая из трех основных дочерних корпораций получила, как часть их приданого, доступ к Мехико:

· Северо-восточная железная дорога; соединяет Мехико с границей США в Ларедо, портами Тампико и Веракрус, и городом Монтеррей;
· Северная тихоокеанская железная дорога; соединяет Мехико с рядом других пунктов американской границы и городами Гвадалахара  и Монтеррей; 

· Железная дорога Залива, соединяет Мехико с мексиканским побережьем Мексиканского залива, включая портовые города Коацакоалькос и Веракрус
. 

Таким образом грузоотправители в Мехико (который, как и в Американской модели, является общей "маневровой зоной" могут выбирать между тремя различными железнодорожными компаниями, как для отправки так и для получения грузов. Этот выбор особенно важен, поскольку большая часть железнодорожных перевозок в Мексике это международные перевозки, и разные железные дороги выходят из Мехико и обслуживают разные порты и разные дороги, которые соединяются с США. Таким образом, если одна железная дорога устанавливает чрезмерные тарифы за доставку до Ларедо, грузоотправитель из Мехико может использовать другую железную дорогу, чтобы отправить груз в порт на побережье Мексиканского Залива, поскольку окончательным местом назначения будет, так или иначе, Атланта, Нью-Йорк или Сан-Паулу.

Следует признать, что «конкуренция по источникам» не является идеальной заменой параллельной конкуренции. Как было отмечено, значительная часть железнодорожных перевозок Мексики является движением импорта/экспорта, где грузоотправитель и грузополучатель могут сделать выбор между несколькими различными портами и пограничными пунктами, но внутренние грузоотправители внутренних товаров, наиболее вероятно, в действительности нуждаются получить товары в определенных пунктах назначения. С другой стороны, практически все согласны, в том что на практике «конкуренция по источникам» значительно ограничивает монопольную власть железной дороги.

Опять, чтобы было ясно, то, что я называю "Мексиканской системой" является американской системой, но скорее  с основной опорой на «конкуренцию по источникам» чем на параллельную конкуренцию, чтобы обеспечить грузоотправителям экономические альтернативы.

Американская, Канадская и Мексиканские системы составляют три основных метода, позволяющие обеспечить грузоотправителям выбор конкурентных вариантов железнодорожных перевозок, все еще при поддержании системы, посредством которой большая часть железнодорожных перевозок осуществляется определенной компанией, эксплуатирующей собственные составы и собственные пути. Во всех трех странах имеется некоторая регулирующая защита по отношению к «пленным» грузоотправителям; однако, во всех трех странах большая часть грузоперевозок осуществляется при отсутствии регулируемых тарифов и регулируемых условий перевозок. Конкуренция здесь не совершенна, но она вполне "приемлема". Результатом ее стало значительное сокращение степени вмешательства органов регулирования железных дорог этих стран. В то же самое время, по крайней мере в США, отмена государственного регулирования сопровождалась снижением реальных тарифов и ростом рентабельности железных дорог.

Рассмотрим две модели реструктуризации железнодорожной отрасли, которые предусматривают конкуренцию железнодорожных компаний в условиях монополии железнодорожных путей. Эта модель создания конкуренции "на рельсах" имеет широкую концептуальную привлекательность и находится на серьезном рассмотрении в ряде стран. Концептуально она идентична "расшивке" узких мест естественной монополии на смежных конкурентных рынках, которая имела место или было предложена в электроэнергетике и телекоммуникациях (и других отраслях) по всему миру. Однако, как и в этих отраслях, идея «расшивки» вызывает сложный вопрос: позволить ли собственнику/управленцу узкого места естественной монополии (в данном случае железнодорожного пути) работать в конкурентном секторе рынка - в данном случае, эксплуатируя составы?

Положительный ответ может повлечь серьезную проблему предпочтительности и дискриминационного доступа. Как регулятор должен удостовериться, что владелец путей не обеспечивает более благоприятные условия доступа по цене и качеству для своего собственного внутреннего оператора, чем для конкурирующих операторов составов? Потребуется ли регулятору знать больше, чем он знает и вмешиваться в деятельность железной дороги чаще, чем желает того директивный орган? И если не удастся эффективно предотвратить фаворитизм, может ли здесь быть эффективная конкуренция в "конкурентном" секторе? Приведем один пример Соединенных штатов – это предостережение договоренности по правам перевозки, введенное Управлением наземного  транспорта на слияние компаний Объединенной тихоокеанской железной дороги и Южной тихоокеанской железной дороги, посредством чего железной дороге Северный Берлингтон –Санта Фе (BNSF) был дан доступ на обслуживание образованного в результате слияний компаний маршрута длинного "центрального коридора", соединяющего Средний Запад и  Калифорнию. В соответствие с этим предписанием, "арендатор" железной дороги, BNSF, выполняет только около пяти процентов от движения на этом маршруте.

В случае отрицательного ответа, т.е. когда владельцу / оператору путей не разрешено эксплуатировать составами, возникают проблемы другого рода. Во-первых, имеются потери экономии от масштаба. Кто знает более об эксплуатации железнодорожного состава, чем предприятие, которое эксплуатирует пути? И кто знает лучше, какие инвестиции в пути необходимо сделать чем предприятие, которое эксплуатирует составами? Каковы будут затраты, если этих людей и организаций отделить от работы, которую они могут успешно выполнить? Во вторых, имеется проблема последующей монополии. С учетом экономии от масштаба, которая характеризует деятельность железных дорог, кажется маловероятно, что в одном географическом районе окажется много компаний, эксплуатирующих составы. Это означает, что в дополнение к монопольной власти, который мы допускаем относительно владельца / оператора пути, возможно и появление  монопольной (или олигопольной) власти, которой будет обладать компания, эксплуатирующая поезда. Экономическая теория говорит, что в результате монополии фирма, оплачивающая монопольную цену за промежуточный продукт и устанавливая свою собственную монопольную цену на конечный продукт вызовет более высокую цену чем та, которая была бы установлена интегрированным монополистом.

Наконец, любая из этих моделей потребует заключения сложных соглашений между владельцем / оператором путей и любыми операторами составов, которые не контролируются первым предприятием. Условия обслуживания, требуемые оператором состава, желающим использовать пути - подобны таковым от производителя электроэнергии, требующего доступ к линии электропередач - являются многосторонними и сложными. Соответственно, такими же будут договорные отношения между этими двумя предприятиями. При этом виде системы, все виды операций, которые осуществляются в рамках одного предприятия в Американской, Канадской и Мексиканской моделях, должны осуществляться между двумя независимыми предприятиями. Не вполне понятно, насколько эффективной будет такая система. Скольким юристам мы хотим создать работу, и сколько юристов потребуется регулирующим органам, чтобы следить за первыми?

Рассмотрим отдельно две реально существующие мировые модели.

4. Система ЕС. Страны Европейского Союза традиционно имели унитарные, монопольные железные дороги, принадлежащие государству. Однако, в результате принятия ряда директив ЕС (№№ 91/440, 95/18, и 95/19), каждое государство - член ЕС будет обязано:

a) разделить учет затрат, относящихся на обслуживание путей и иной инфраструктуры от учета затрат на обслуживание железнодорожных составов,

b)  позволить использование инфраструктуры "международным группам железнодорожных предприятий" и "железнодорожными предприятиями, занятыми в международной комбинированной транспортировке товаров в пределах стран ЕС".

Это сделано в целях дальнейшего объединения рынка, путем обеспечения "безостановочного" транспортного коридора железнодорожных перевозок в рамках ЕС. Таким же образом железные дороги могут полагаться на благоприятный экономический союз на обширных территориях Российской Федерации.

Новая система еще не сложилась. Я должен признать, что пока неясно, каким видам предприятий будет, и каким не будет позволено использовать инфраструктуру на указанных условиях. Однако, общая идея ясна. По крайней мере, в обозримом будущем, компании, обслуживающие составы и компании, обслуживающие пути останутся вертикально интегрированными. Но при определенных обстоятельствах они обязаны разрешить другим операторам составов использовать их пути, вероятно по регулируемым тарифам и другим условиям. Разделение затрат в рамках вертикально интегрированной операции направлено на то, чтобы гарантировать, что интегрированная компания, эксплуатирующая составы платит ту же плату за доступ к использованию путей, что и независимая компания.

Намерение тех, кто пытается применить систему ЕС в других странах - более широкое, и заключается в том, чтобы как правило обеспечить грузоотправителям конкурентоспособные услуги на железнодорожные перевозки, не потеряв экономию от масштаба, которая возникает при совместной эксплуатации поездов и путей. (Все же не ясно, насколько эта система достигнет этой цели в самом ЕС, ведь операторы составов, могут получать разрешенный доступ к железнодорожным путям в каждой конкретной стране, только когда они являются международными компаниями, эксплуатирующими железнодорожные составы). Многие сторонники этой системы полагают, самой возможности для (например) крупных грузоотправителей обеспечивать им своими силами обслуживание собственных составов при использовании монопольных железнодорожных путей будет достаточно, чтобы довести тарифы интегрированного предприятия до приемлемого конкурентоспособного уровня. Регулирование тогда будет требоваться для установления условий по доступу к инфраструктуре, но не для условий обслуживания составов.

5. Система Великобритании. Великобритания выбрала вторую версию модели "много составов, один путь": она разделила собственность и управление путями и эксплуатацию составов. Каждым из направлений занимается отдельное, полностью независимое предприятие. Цель этой схемы – стимулировать выход на рынок конкурентоспособных
. Железнодорожная компания (Railtrack), обеспечивает доступ к железной дороге как грузовых, так и пассажирских составов по регулируемым тарифам. Однако, вновь нельзя сказать что новая система полностью сформировалась, поскольку до сих пор орган регулирования железной дороги разрешил только одному грузозоперевозчику использовать пути.

Вновь, чтобы было ясно, различие между тем, что я называю системой ЕС и что я называю системой Великобритании в том, что в первой владельцу/оператору пути позволено также быть владельцем/оператором состава, в то время как в последней этого права нет. Но цели в обоих случаях аналогичны: разрешить конкуренцию между различными компаниями, эксплуатирующими составы, с использованием одних железнодорожных путей, находящихся под монопольным контролем одного оператора.

Российская Федерация: варианты выбора.

Большинство экспертов, я думаю, согласятся с определенным незначительным минимумом требований к либерализации Российской системы железных дорог, без которой она не сможет повысить свою эффективность и производительность: гибкая система регулирования тарифов на местах, разработка графиков движений поездов на местах, отказ от внутрисистемного перераспределения дохода, разделение функций собственника и органа регулирования, и прямое, прозрачное государственное субсидирование пассажирских перевозок, а не субсидирование последних за счет грузовых перевозок. Каждое из этих требований заслуживает отдельной дискуссии. На вне их рассмотрения я хочу поделиться своими соображениями, как системы создания конкуренции в сфере железных дорог, которые я только что описал, могут применяться в современной России.

Конечно конкуренция между различными видами транспорта, там, где она экономически возможна экономически, является простым решением наших проблем. И дорожный грузовой транспорт и речной грузовой транспорт в общем организованы как вполне конкурентоспособные
. Таким образом, там, где это экономически возможно, они могут обеспечивать конкурентоспособные транспортные альтернативы грузоотправителям и устранять потребность в регулировании. Правительство Российской Федерации должно делать все возможное, чтобы поддержать развитие межсистемной конкуренции, например путем:

· обеспечения необходимой дорожной и водной инфраструктуры для использования частных операторов,

· защиты конкуренции в избирательной политике государства на всех уровнях, чтобы гарантировать, что инвестиции в инфраструктуру получат наилучшие возможные результаты,

· гарантий, что налоговые меры - например на использование топлива - не будут различаться между отдельными транспортными системами.

Однако, невзирая на любые меры, Российская Федерация остается огромной страной, чья экономика включает огромные объемы товаров, которые дешевле перевозить по железной дороге. Значит необходимо придумать способы создания конкуренции на железной дороге, чтобы большинство грузоотправителей имело конкурентоспособные варианты выбора. Давайте рассмотрим возможные варианты.

Система ЕС сейчас очень популярна в политических дебатах во всем мире, и по серьезным основаниям. Прозрачность, которую она обеспечивает, является хорошим обстоятельством. Потенциальная или даже конкуренция между различными видами транспорта, которую она также обеспечивает, является тоже хорошим обстоятельством. Кажется прекрасной идеей настаивать, чтобы Российские железные дороги вели отдельный учет в сфере эксплуатации железнодорожных путей и в сфере эксплуатации составов, и требовать от них установления обоснованных, регулируемых тарифов на доступ к путям. Тогда в будущем крупные перевозчики – у которых, как правило, есть свои ведомственные дороги, возможно смогут обзавестись своим собственным железнодорожным транспортом, который будет перевозить грузы на большие расстояния, либо перевозчики могут угрожать, что они это сделают. Однако, мне кажется, что мы не должны вводить себя в заблуждение: регулирующий орган не обладает ни знаниями, ни полномочиями, необходимыми, чтобы гарантировать, что тариф на доступ установлен на правильном, эффективном уровне в сотнях различных ситуаций по всей стране - даже если экономистам удастся когда-либо придти к концептуальному согласию о том, как это сделать! Система ЕС может обеспечить некоторую защиту для некоторых крупных грузоотправителях, но, мне кажется, это требует слишком хорошего знания вопросов управления, наличие полномочий и вмешательства регулятора в повседневную деятельность предприятия, чтобы на нее можно  было полагаться как на первичный источник конкуренции в сфере железных дорог в России.

Еще меньше для этого годится система Великобритании, которая требует полного разделения между владельцем/оператором путей и всеми операторами составов. Такая система может требовать меньшего объема регулирования условий доступа, чем система ЕС – так как владельцу путей нет смысла проводить различие между какими-либо операторами составов. Но это преимущество сводится на нет дополнительными договорными переговорами и усилиями, по обеспечению их выполнения правовой системой, которая не подготовлена к такому бремени
 -а также потере экономии от масштаба между операторами путей и операторами составов. Подобно системе ЕС, система Великобритании, по существу, неопробована. Имеются некоторые ранние положительные признаки, такие как реальные выгоды от введения конкуренции на некоторых из рынков обслуживания, оборудования, и запасов. Но вцелом, опыт до настоящего времени пока остается одним из дискуссионных, туманных, и потерпевших неудачу ожиданий
. С этой точки зрения система Великобритании кажется мне даже менее вероятной, в качестве фундамента создания реальной конкуренции в сфере Российских железных дорог, чем система ЕС.


Это привлекает внимание к трем североамериканским системам. Я полагаю, что "параллельные" железнодорожные маршруты между пунктом отправления и пунктом назначения могут обеспечить лучшие экономические альтернативы для грузоотправителей, которые используют железнодорожный транспорт, требуя при этом минимумального контроля и регулирующего вмешательства. В моем понимании - в России имеются железнодорожные маршруты (транспортный мост между Тихоокеанским побережьем и Европой, ряд областей в Eвропейской части России), где имеется достаточно "параллельных" путей (и пожалуйста помните значение, в котором я использую этот термин), чтобы обеспечить реструктуризацию в целях создания Американской системы. Я рекомендую директивные органы рассмотреть возможность внедрения этого варианта. Грузоотправители, которые остаются "пленниками" единственной на этой территории железной дороги, могут быть защищены способом, подобным Канадской системе, при которой железная дорога, обслуживающая грузоотправителя, должна предоставить доступ к железнодорожным путям или обслуживание силами ближайшей альтернативной железной дороги.

Итак: конкуренция между параллельными железными дорогами для некоторых грузоотправителей, расположенных в надлежащих местах, регуляторная защита грузоотправителей в таких районах, где они остаются «пленниками» единственного перевозчика, возможность для ряда крупнейших грузоотправителей возить свои грузы собственными силами на дальнее расстояние. А что для других?

Удивительно, что во всем мире, Мексиканской системе не уделили должного внимания. По правде говоря, она еще не имела реальной возможности проявить себя и в самой Мексике, но тот же самый факт не помешал системам ЕС и Великобритании включить их обсуждение в повестки дня на всех конференциях, посвященных железнодорожному транспорту. А между тем, основная идея Мексиканской системы – «конкуренция по источникам» показала себя более чем за век в США, Канаде, и Великобритании, в качестве эффективного ограничительного фактора для железных дорог, которые иначе обладали бы монопольной властью. Я полагаю, что Мексиканская система заслуживает серьезного рассмотрения в качестве возможного решения Российских проблем.

Как она должна работать? В тех областях, где конкуренция параллельных железных дорог не осуществима, должны быть определены важнейшие пункты отправки и/или назначения железной дороги. Вероятно этот перечень будет включать комбинацию ряда крупнейших городов (например, Москвы и Екатеринбурга) и ряда крупных областей производства с единственной промышленностью (например, Kузбасс). Некоторые из этих городов уже сейчас могут обслуживаться несколькими железными дорогами, с началом железнодорожных путей из города в различных направлениях. Моноотраслевые промышленные районы обычно курируются единственным предприятием железной дороги. Железнодорожные предприятия должны быть реорганизованы и реструктурированы так, чтобы каждый из этих городов и областей производства обслуживался по меньшей мере двумя независимыми железнодорожными предприятиями – возможно, одно будет обслуживать восточное направление, а другое – западное, или одно - северное направление, а другое - южное. Общее число независимых железнодорожных предприятий может быть довольно мало, даже меньше чем нынешние семнадцать - я не берусь сказать оптимальное число - но грузоотправители в каждом  из железнодорожных терминалов должны иметь возможность выбрать по меньшей мере из двух вариантов железнодорожных перевозчиков. Предприятие железнодорожных путей, непосредственно обслуживающее грузоотправителей в каждом городе или области производства, может быть реорганизовано в «маневровую зону» с независимой или совместное созданной диспетчерской, которая составляет графики движения поездов и следит за их соблюдением. А конкуренция – опять таки, не "совершенная", но вполне "приемлемая" - должна значительно уменьшить потребность в детальном контроле регулирующих органов над деятельностью железнодорожных предприятий.

Таковы мои предварительные рекомендации по реорганизации железных дорог Российской Федерации. Имеется конечно много, чего я не знаю относительно Российских железных дорог, поэтому могут быть серьезные основания, что некоторые аспекты этой идеи будут неосуществимы. Однако, даже с моим ограниченным знанием, эта идея походит на вариант, который заслуживает серьезного рассмотрения. Хотя реорганизация определенно повлечет за собой некоторые издержки переходного периода, поскольку нынешние предприятия железной дороги должны быть реорганизованы, но я полагаю, что эта мера эффективнее других позволит заменить оперативное регулирование «оперативной» конкуренцией между железными дорогами.

Оригинал этой статьи находится на сайте     http://www.cefir.ru 
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