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Россия: Транспортный сектор

Данная аналитическая записка подготовлена Беном Эйбергеном, Лу Томпсоном, Робином Каррутерсом, Кеном Гвилльямом и Ричардом Подолске

Резюме 


В долгосрочной стратегии Правительства Российской Федерации, в соответствии с Программой модернизации транспортной системы на период 2002-2010 гг. (Программа модернизации) и вновь принятой Транспортной стратегией Российской Федерации (Транспортная стратегия), транспорт рассматривается как важнейший элемент производственной инфраструктуры, а дальнейшее развитие этого сектора остается одной из приоритетных задач государства.  Так, в Транспортной стратегии признается, что при будущем развитии транспортной системы  необходимо усилить акцент на общей координации функционирования различных видов транспорта и содействии сокращению дисбаланса между  регионами.  Это будет осуществляться за счет совершенствования правовой базы, контроля соблюдения новых правил конкуренции и доступа к инфраструктуре, разработки стандартов безопасности и охраны окружающей среды, обеспечения мер защиты против терроризма и криминала и обеспечения предоставления минимального уровня транспортного обслуживания всего населения и регионов страны.

I. Общий обзор транспортного сектора
Международная торговля

Торговый экспорт России в значительной степени сконцентрирован в секторе энергетики, на долю которого приходится около 40% стоимости общего объема торгового экспорта, и, в частности, в нефтяной отрасли, на долю которой приходится почти треть всего экспорта.  Для выхода на новые рынки и повышения конкурентоспособности на действующих рынках необходимо с помощью новых инвестиций и повышения эффективности деятельности снизить текущие относительно высокие издержки экспорта готовой продукции, связанные с устаревшей наземной и портовой инфраструктурой и недостаточной мощностью торгового флота. 
Экспорт промышленных товаров составляет менее 10% стоимости экспорта.  Модернизация транспортной инфраструктуры в сочетании с обеспечением более эффективных и комплексных транспортных услуг будет играть важнейшую роль в повышении конкурентоспособности России в отношении экспорта неэнергетической продукции.  В краткосрочной перспективе Россия может достичь наибольших успехов в экспорте пшеницы, основных промышленных товаров, минералов, древесной продукции и химических веществ, а в расчете на более долгосрочный период успешным может оказаться также экспорт промышленной и электронной продукции с высокой добавленной стоимостью. 

Для транспортировки большей части сельскохозяйственной продукции, минералов и основных промышленных товаров необходимы транспортные средства для перевозки сыпучих материалов, а эти услуги лучше всего обеспечивает железнодорожный транспорт. Химические вещества также в основном транспортируются в насыпном виде, однако, все чаще для этого используются специализированные контейнеры, которые зачастую могут перевозиться автодорожным транспортом так же эффективно, как и железнодорожным. В долгосрочной перспективе потребуются скорее своевременные и надежные, а не дешевые транспортные услуги, и в этом отношении автодороги могут конкурировать с железнодорожной отраслью.

Рынки, на которых российская продукция может быть наиболее конкурентоспособной, располагаются на территории Европейского Союза (ЕС) и в Центральной Азии, в то время как отрасли, расположенные в Сибири, могли бы найти рынки сбыта в Китае и Республике Корея.  Для того чтобы конкурировать со странами ЕС, российским производителям необходимо минимизировать долю транспортных расходов, которые сейчас довольно высоки по сравнению с новыми членами ЕС с тем, чтобы высокая стоимость транспортных расходов не снижала преимущества России, создаваемые благодаря дешевой рабочей силе и низкой стоимости сырья. 

В последние годы в России значительно увеличился объем производства и экспорта зерна. Еще совсем недавно объем экспорта в основном увеличивался за счет стран ЕС, где Россия конкурировала с Украиной, однако, в настоящее время обе страны столкнулись с проблемой квот на экспорт зерна, введенных ЕС. Таким образом, в будущем экспорт зерна, вероятно, будет ориентироваться на более традиционные для России рынки (Египет, Алжир, Тунис, Марокко, Израиль, Ливан и Сирия), а также на новые рынки, например, Республику Корея. 
Из этих соображений вытекает необходимость развития и совершенствования железнодорожных и автотранспортных связей со странами ЕС, особенно из существующих промышленных районов на западе России, а также железнодорожных путей, связывающих промышленные города на востоке России с Китаем и Республикой Корея.  Кроме того, они указывают на рост торгового значения черноморских портов России (и доступа к ним) для расширения экспорта зерна в средиземноморские страны. 

Внутренняя торговля

С изменением структуры производства со времен плановой экономики резко изменились требования к транспортному сектору с точки зрения содействия развитию внутренней торговли. Интенсивность использования транспорта в экономике (объем грузооборота, необходимый для производства данного объема валового внутреннего продукта [ВВП]) снизилась более чем наполовину по сравнению с прежним показателем, при этом больше всего пострадал железнодорожный транспорт.  По мере того, как структура сельскохозяйственного и промышленного секторов России будет приближаться к структуре рыночной экономики, средние размеры партий товаров будут уменьшаться, а разнообразие пунктов отправки и пунктов назначения грузов будет увеличиваться. Эти изменения, усиливаемые ростом спроса на своевременные и надежные транспортные услуги, создадут условия более благоприятные для автомобильного транспорта по сравнению с железнодорожным.  Железнодорожный транспорт по-прежнему будет играть важнейшую роль в обеспечении междугородних грузовых и пассажирских перевозок; однако, его конкурентные преимущества указывают на то, что, по сравнению с прошлым, его функция в большей степени будет заключается в транспортировке сыпучих грузов и перевозке пассажиров по коридорам с высокой плотностью пассажиропотоков.

Эти изменившиеся условия означают, что дорожная инфраструктура и службы в настоящее время сталкиваются с требованиями, для выполнения которых они не были предназначены. Удовлетворение этих требований потребует значительного увеличения количества и качества дорожной инфраструктуры, а также резкого повышения качества дорожно-транспортных услуг. Для обеспечения наиболее эффективного транспортного обслуживания потребуется координация работы конкурирующих между собой автомобильного и железнодорожного транспорта. Железнодорожный транспорт во многих ситуациях будет обладать сравнительными преимуществами, однако, поскольку лишь немногие из новых поставщиков грузов будут непосредственно связаны с железными дорогами, это преимущество может быть реализовано только при условии развития нескольких видов транспорта и предоставления комплексных логистических услуг.

Обслуживание пассажиров
В Транспортной стратегии Российской Федерации признается, что возможность передвижения является одной из важных характеристик качества жизни населения, а также то, что в настоящее время граждане России путешествуют в два раза меньше, чем граждане стран Европы. При том, что железнодорожный транспорт по-прежнему будет обеспечивать большую часть междугородних пассажироперевозок, более активно будут использоваться, по мере роста их конкурентоспособности, и другие виды транспорта.

Воздушные перевозки, вероятно, будут весьма конкурентоспособными в части обслуживания потребителей с высоким уровнем  доходов и перемещений на большие расстояния. При этом, после модернизации междугородней автодорожной сети, потребители с более низким уровнем дохода, вероятно, будут активно пользоваться услугами скоростных автобусов, по крайней мере, для переездов на меньшие расстояния. Железнодорожный транспорт обладает большим потенциалом для увеличения общего объема пассажироперевозок, особенно в отношении переездов на средние расстояния, осуществляемых потребителями со средним уровнем доходов; однако, финансовая структура, в рамках которой осуществляется обслуживание пассажиров, будет меняться, поскольку источники субсидий, которые в настоящее время делают этот вид транспорта жизнеспособным, будут истощаться в связи с конкурирующими потребностями в отношении государственных доходов (для прямых дотаций) и менее конкурентоспособными тарифами на грузовые перевозки (для перекрестного субсидирования).

Российские города обладают самым высоким в мире показателем использования общественного транспорта в пересчете на душу населения
.   Однако существует опасность, что эта ситуация изменится с учетом высоких темпов роста «автомобилизации» населения и перегруженности автодорожного движения, а также ухудшения качества услуг общественного городского транспорта. Даже при повышении эффективности управления дорожным движением потребуются дополнительные усилия по улучшению организации работы общественного транспорта для того, чтобы он смог сохранить или увеличить свою долю рынка, а для этого необходима реорганизация существующей системы предоставления услуг.

Как и в случае междугороднего транспортного обслуживания, финансовая база городского пассажирского транспорта уже изменяется, поскольку источники дотаций не увеличиваются одновременно с ростом спроса на них.  В свете текущих изменений важнейшее значение приобретает внедрение систем, обеспечивающих более эффективное и результативное использование имеющихся субсидий, и появление новых структур, способствующих сохранению жизнеспособности и доступности городского общественного транспорта.

Логистика 


Низкий процент доли промышленной продукции в структуре российского экспорта частично объясняет медленные темпы развития логистических услуг. В частности, вокруг портов по-прежнему существует мало центров для оформления экспортных грузов. Для того, чтобы промышленная продукция играла более заметную роль в экспорте, необходимо повысить эффективность ее производства и распределения.
Поскольку экспортеры промышленной продукции борются за повышения её конкурентоспособности, логистика и особенно транспорт приобретают все большее значение в системе распределения ресурсов и продукции. Помимо потребностей внутренней и международной торговли России, существует значительный спрос на транзитные торговые перевозки между Восточной и Центральной Азией и Европой, и российские логистические предприятия могут удовлетворить этот спрос, при условии, что будут преодолены институциональные и бюрократические препятствия для осуществления такой торговли.

Логистика также играет важную роль в снижении расходов внутренней торговли.  При этом большие преимущества могут быть достигнуты не только за счет содействия развитию торговли, но и за счет улучшения координации услуг, обеспечиваемых различными видами транспорта.

Многие портовые и грузовые терминалы расположены в центральной части городов, и рост перегруженности движения сделает доступ к ним более трудным и дорогостоящим, повышая издержки внутренней торговли и снижая сравнительные преимущества внешней торговли России.  Вероятно, многие грузовые терминалы и связанные с портами неморские логистические предприятия придется перевести из мест их нынешнего расположения в менее перегруженные районы на периферии городских центров, соединенные с портами целевыми путями доступа.

II. Автодорожная отрасль
Спрос на услуги дорожного транспорта в период с 1990 г.
Экономика Российской Федерации растет быстрее, чем в большинстве промышленно развитых стран, и есть все основания ожидать, что этот высокий (пусть даже несколько ниже текущего) экономический рост будет продолжаться.  Большая часть этого роста происходит за счет развития сектора услуг, не имеющего большого значения для роста спроса на автодорожный транспорт, однако, сектор производства предположительно будет расти, по крайней мере, средними темпами, что будет способствовать значительному повышению спроса на услуги дорожного транспорта. Кроме того, правительство стимулирует рост мелких и средних предприятий в ожидании, что они будут более динамично, чем крупные предприятия, способствовать повышению экономического роста. Именно мелкие и средние предприятия производственного сектора, с  наибольшей вероятностьювероятно будут пользоваться услугами автодорожного, нежели железнодорожного транспорта. 

С учетом ожидаемых изменений в структуре национальной промышленности, доля участия автодорожного транспорта в деятельности рынка может увеличиться на 50% в течение ближайших двадцати лет. В пределах этого среднего значения возможны значительные вариации: наиболее высокие темпы роста ожидаются в крупных городских районах Европейской части России и вдоль основных коридоров, соединяющих их с соседними странами ЕС, а самые низкие темпы будут наблюдаться на огромных сельскохозяйственных территориях Центральной Азии и Сибири. Однако достижение таких темпов роста будет зависеть от обеспечения пропускной способности и качества дорог, необходимых для надежной и оперативной перевозки растущих объемов грузов. В данной Аналитической записке представлено описание условий, необходимых для осуществления реформ.

Процесс перехода от управляемой государством системы с преобладающей ролью железнодорожного транспорта к системе с быстро развивающейся автодорожной отраслью, ориентирующейся на коммерческие интересы, с, по крайней мере, начинающей развиваться конкурентной средой, был настольно стремительным, что осталось еще много нерешенных стратегических вопросов.  Проблемы, которые необходимо решить для обеспечения будущего развития автодорожной отрасли, как отмечается в проведенном в 2002 г. Анализе бюджетных расходов автодорожной отрасли, включают следующее:

· Планирование, финансирование и осуществление расширения и модернизации дорожной сети в соответствии с предъявляемыми к ней требованиями;

· Планирование, финансирование и выполнение срочного ремонта и технического содержания этой сети;

· Выравнивание институциональной структуры управления и финансирования дорожной сети, а также распределение институциональной ответственности между различными уровнями власти;

· Разработка метода заключения контрактов на осуществление строительных работ, обеспечивающего наиболее эффективное использование ограниченного объема имеющихся средств;

· Пересмотр стандартов дорожного проектирования; и

· Уменьшение количества дорожно-транспортных происшествий, особенно с чрезмерно высоким числом жертв.

Финансирование расширения и технического содержания дорожной сети 

Самой неотложной проблемой автодорожной отрасли является финансирование. Инвестиции в дорожную инфраструктуру в течение последних нескольких лет снижались как в пересчете на долю ВВП (0,51% ВВП в 2002 г.), так и в абсолютном выражении (около 1,8 млрд в долларовом эквиваленте в 2002 г.), несмотря на рост поступлений от налогов, которые предположительно были предназначены для этих целей.  Кроме того, часть этих инвестиций, используемых для федеральной дорожной сети, на долю которой приходится около 80% дорожного пробега транспортных средств, снизилась с 80% до уровня ниже 60%. Таким образом, объем инвестиций в федеральную дорожную сеть сократился еще больше, так что в 2002 г. доля ВВП, выделяемая на федеральные дороги, составила менее 0,3%.

По первоначальным оценкам объем финансирования, необходимого для технического содержания существующей дорожной сети с тем, чтобы не допустить ее дальнейшего ухудшения, составляет свыше 1% ВВП (около 3 млрд долл. США в год). Для поддержания темпов экономического роста на уровне 5% необходимо, по оценкам, еще 1,25% ВВП (еще 4 млрд долл. США в год). Кроме того, требуются инвестиции для выполнения ранее отложенных работ по строительству и техническому содержанию. Два этих компонента составляют самую крупную статью расходов, финансирование которой в целом потребует более 150 млрд долл. США (включая большую часть средств, необходимых для расширения дорожной сети, как указывалось выше). Если распределить эту сумму на 25 лет, то получится еще около 2,0% ВВП (6 млрд долл. США в год). Три этих компонента в сумме означают инвестиции в объеме около 13 млрд долл. США в год по сравнению с текущим объемом финансирования менее чем 2 млрд долл. США в год. Таким образом, без резкого увеличения объема инвестиций дорожная сеть не сможет выполнять свою экономическую и социальную роль.

Каковы потенциальные источники этих инвестиций ? Для получения такого объема средств необходимо сочетание нескольких потенциальных источников финансирования. Ни один из шести источников, рассмотренных в данной записке, сам по себе не может дать более 30% от общей суммы.

Бюджетные ассигнования: Финансирование инвестиций в расширение дорожной сети в основном по-прежнему будет осуществляться за счет ассигнований из федерального бюджета. Распределение этих средств между федеральными и территориальными дорогами (причем обе сети нуждаются в большем объеме ассигнований для удовлетворения растущего спроса) осуществляется произвольно и является предметом активных политического маневрирования. Возможно, это один из признаков укрепления демократических процессов, однако, неопределенности, связанные с ассигнованиями, могут привести к замедлению темпов долгосрочного планирования развития дорожной сети и недостаточно полному использованию имеющихся ограниченных ресурсов.

Объем этих ассигнований в течение последних нескольких лет не превышал 0,5% ВВП; однако, страны ЕС в настоящее время выделяют на эти цели почти 2% ВВП, а многие страны со средним уровнем доходов сочли необходимым инвестировать в дороги до 3% ВВП. Если бы федеральное Правительство увеличило объем ассигнований федеральных дорог до 2% ВВП, это составило  бы около 4 млрд долл. США в год.

Частные инвесторы: Частный сектор может стать вторым по величине источником средств для финансирования расширения и технического содержания дорог. Строительство новых дорог с высокой пропускной способностью или даже расширение существующих дорог до стандартов высокой пропускной способности связано с очень большими расходами, которые не могут быть обеспечены ресурсами дорожных ведомств большинства развивающихся стран.  Для ускорения строительства таких дорог многие страны ищут пути привлечения частного финансирования. Обычным подходом при этом является предоставление концессии на строительство и эксплуатацию дороги частной компании (или консорциуму компаний) в ответ на разрешение оставлять себе доходы от платы за пользование дорогой в течение определенного периода времени, после которого дорога вновь переходит в ведение дорожной администрации. Реже используется вариант, когда дорожная администрация сохраняет за собой ответственность за дороги с высокой пропускной способностью, действуя через дочернюю организацию, которая эксплуатирует эти дороги в качестве платных. Дочерняя организация может привлекать акционерный капитал или кредитные средства, поскольку располагает достаточно надежным (но не обязательно гарантированным) источником доходов.

Любой из этих подходов мог бы использоваться в России, и с его помощью можно было бы привлечь значительный объем частного финансирования для расширения дорожной сети. Для того чтобы новая дорога приносила доход, достаточный для покрытия всех инвестиционных издержек, интенсивность дорожного движения на ней должна превышать 15 000 транспортных средств в сутки. Поскольку в России мало дорог с такой высокой интенсивностью движения, использование варианта концессий, вероятно, потребует значительного объема государственного финансирования в дополнение к средствам частного сектора.  При втором подходе доход может быть получен от использования существующих дорог с высокой пропускной способностью, которые не требуют большого объема новых инвестиций, с тем, чтобы можно было построить больше дорог при меньшем государственном участии в их финансировании.

Предварительные анализы показывают, что с использованием этого метода финансирования можно было бы построить или модернизировать до 10 000 км четырехполосных дорог ограниченного доступа, из которых около 2 000 км может составить новое строительство, а остальное – модернизация существующих дорог. При внедрении инновационных схем смешанного частно-государственного финансирования потенциальный объем частного финансирования мог бы увеличиться на 50%, и если распределить эти инвестиции на 5 лет, в сумме это могло бы дать инвестиции в размере около 4 млрд долл. США в год.
Дополнительные налоги на топливо: Как указывается в Транспортной стратегии Российской Федерации, пользователи дорог должны оплачивать все дорожные инвестиции, за исключением тех, которые поступают из Министерства финансов, и эта часть должна оплачиваться из средств налогоплательщиков. Самой распространенной в мире формой взимания платы с пользователей является дополнительный налог на потребление топлива. При размере дополнительного налога на топливо, эквивалентном 0,10 долл. США за литр (около 3 руб.), это дает только около 2,25 млрд долл. США в год, или около 17% необходимого объема.  Но даже эту сумму будет трудно получить, поскольку это будет означать почти 30-процентное увеличение текущей розничной цены на бензин, составляющей около 0,35 долл. США за литр. Как во многих других странах, дополнительный налог на топливо в таком размере позволяет получить объем средств, достаточный только для обеспечения содержания дорожной сети, но не ее расширения, которое должно будет финансироваться из других источников.

Многие страны используют поступления от дополнительных налогов на топливо для финансирования содержания и/или расширения своих дорожных сетей. В США поступления от «налога на бензин» в размере 0,05 долл. США за литр являются основным источников доходов Дорожного трастового фонда, из средств которого финансируется федеральная часть содержания и строительства новых дорог, а также развитие системы городского общественного транспорта.  Многие штаты с аналогичной целью вводят собственный «налог на бензин» в дополнение к федеральному налогу.

Лицензии на пользование транспортными средствами и прочие сборы с пользователей: Существуют многочисленные сборы с пользователей дорог, включающие в себя (но не ограничивающиеся) сборы за получение водительских прав и лицензий на пользование транспортными средствами, дополнительные налоги и пошлины на дорожные транспортные средства и оборудование. Первые два вида сборов зачастую вводятся и собираются  местными властями для последующего направления на содержание местных дорог, в то время как налоги и пошлины обычно вводятся национальным правительством и поступают в общий доход государства. Учитывая, что в России имеется около 21 млн частных автомашин и 0,3 млн грузовиков, лицензии на транспортные средства представляют собой существенный потенциальный источник доходов. При средней стоимости лицензии в 100 долл. США общий объем поступлений может составить около 2,0 млрд долл. США. Распределение средней суммы сбора между различными категориями транспортных средств должно отражать затраты, которых  они требуют от дорожной сети, и доходы операторов, полученные от использования этих транспортных средств. Это означает, что размер сбора для тяжелых грузовых машин должен быть в четыре-пять раз выше, чем для частных автомашин.

Международные финансовые организации: Многосторонние кредитные организации до сих пор не вкладывали больших средств в финансирование российской дорожной сети, однако, разногласия, препятствовавшие развитию этого процесса, в настоящее время во многом устранены, и эти организации имеют возможность и интерес к тому, чтобы внести существенный вклад в этом направлении в течение ближайшего десятилетия. Возможно, половину средств, предназначенных для выполнения программы в транспортном секторе в сумме около 1 млрд долл. США в год, можно было бы направить на финансирование национальных дорог, а оставшуюся часть использовать на нужды городского транспорта, железнодорожной отрасли и портов.

Общий объем доходов: Все эти источники доходов необходимо использовать в максимально возможной степени с тем, чтобы они могли ежегодно приносить 13 млрд долл. США, необходимых для финансирования дорожных инвестиций. Три важнейших источника могут обеспечить почти три четверти общей суммы: ассигнования из федерального бюджета могут дать около 31%, частные инвестиции – немногим меньше, около 30%, и примерно 17% могут дать дополнительные налоги на топливо (эту часть можно было бы использовать на техническое содержание дорог). Доходы от лицензий на пользование транспортными средствами могут составить около 19% и только 4% от общей суммы придётся на средства международных финансовых организаций (Таблица 1).

Несмотря на то, что эти оценки являются всего лишь приблизительными, они позволяют сделать важный вывод о том, что федеральный бюджет в обозримом будущем будет оставаться самым важным источником финансирования расширения и содержания дорожной сети. На основании потребностей российской дорожной отрасли можно сделать следующие рекомендации.

Рекомендации
· Необходимо рассмотреть возможность введения дополнительного налога на топливо в размере около 3 руб. за литр для получения средств, достаточных для содержания дорожной сети.

· В дополнение к средствам, выделяемым из национального бюджета, необходимо привлекать финансирование из частных источников. 

· Необходимо значительно повысить ставки сборов за лицензии на пользование транспортными средствами для того, чтобы эти поступления стали заметным источником финансирования расширения дорожной сети.

Таблица 1. Потенциальные источники ежегодных доходов для дорожных инвестиций по оценкам Всемирного банка
	Источник


	Сумма поступлений


	% от общей суммы

	Дополнительный налог на топливо в размере 0,10 долл. США/литр
	2,2 млрд долл. США
	17

	Частные инвестиции в строительство 400 км платных дорог
	1,5 млрд долл. США
	12

	Частные инвестиции в модернизацию 800 км дорог 1 категории
	1,0 млрд долл. США
	8

	Частные инвестиции в новое строительство по схеме смешанного частно-государственного финансирования
	1,2 млрд долл. США
	10

	Федеральный бюджет: 0,5% ВВП
	4,0 млрд долл. США
	31

	Международные финансовые организации
	0,5 млрд долл. США
	4

	Лицензии на пользование транспортными средствами
	2,5 млрд долл. США
	19

	Итого
	13,0 млрд долл. США
	100


Источник: Оценки Всемирного банка.

Расширение дорожной сети

Несмотря на то, что за последнее десятилетие плотность дорожной сети увеличилась более чем на 35% (примерно с 23 км на 1000 кв. км в 1990 г. до  31,2 км на 1000 кв. км в 2001 г.), она по-прежнему остается исключительно низкой. В частности, в Европейской части России, где имеются все основания для более высокой плотности дорожной сети, этот показатель в шесть раз меньше, чем в Латвии, в пять раз меньше, чем в Эстонии и втрое меньше по сравнению с Украиной (Рисунок 1).

Рисунок 1. Плотность дорожной сети по странам (км на кв. км площади)
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Источник: Показатели мирового развития (World Development Indicators (2002)).

Если в 1990 г. дорожная сеть обладала некоторым запасом пропускной способности, то с учетом увеличения численности парка транспортных средств и интенсивности его использования, а также повышенных характеристик современных коммерческих транспортных средств эти резервы в основном уже исчерпаны. Главные транспортные коридоры, например, между Москвой и границей Европы и регионами Черного и Каспийского морей, в настоящее время настолько перегружены, что становятся барьерами для дальнейшего социально-экономического развития регионов, которые они обслуживают. Некоторые крупные транспортные коридоры с проектной пропускной способностью около 5000 машин в сутки в настоящее время пытаются пропускать более 15 000 машин в сутки.

За пределами этих основных коридоров развитию территориальной и сельской дорожной сети уделяется еще меньше внимания. По данным за 2001 г., 151 из 1846 региональных центров (почти 20%) и 1688 из 25186 центральных, коллективных и государственных сельских хозяйств (почти 7%) не имеют дорог с покрытием, соединяющих их с остальной частью дорожной сети. Без таких связей интеграция этих центров и сельских хозяйств в рыночную экономику почти невозможна.

Рекомендации

Одной из главных целей реформы может быть устранение этих недостатков в отношении протяженности и характеристик дорожной сети. Эта задача может быть решена за счет:

· Соединения всех крупных городов с населением свыше 1 млн человек с сетью автомобильных дорог с четырьмя полосами движения. Большей частью это может быть достигнуто за счет модернизации существующих дорог, но в некоторых случаях, на наиболее перегруженных транспортных коридорах, может потребоваться строительство новых дорог.

· Соединения всех городов с населением свыше 50 000 человек с сетью дорог с покрытием шириной не менее 10 м. Эта задача также может быть решена за счет расширения и модернизации существующих дорог.

· Соединения всех поселков с населением свыше 1 000 человек с сетью дорог с всепогодным дорожным покрытием.

· Модернизации торговых коридоров до уровня международных стандартов.

· Строительства примерно 10 000 км четырехполосных дорог, расширения до 10 метров примерно 25 000 км дорог и модернизации 250 000 км дорог с укладкой всепогодного дорожного покрытия. Стоимость осуществления такой программы может составить от 100 до 150 млрд долл. США.

Институциональные условия

Основные функции систем классификации дорог заключаются в том, чтобы обеспечить соответствие стандартов проектирования и содержания дорог интенсивности движения и типам транспортных средств, которые пользуются дорожной сетью, а также в обеспечении надлежащего объема средств организациям, ответственным за строительство и содержание дорог. Современная система классификации по стандартам проектирования могла бы быть вполне достаточной для решения первой задачи, если бы применялась более последовательно. Система финансирования развития и содержания дорожной сети подвергается серьезной реорганизации, однако, механизмы обеспечения финансовой устойчивости организаций и уровней власти, ответственных за эксплуатацию дорог различных категорий, пока действуют не лучшим образом.

В отношении большей части дорожной сети  имеющаяся информация, на основе которой можно было бы планировать работы по техническому содержанию, является недостаточной (федеральная сеть является исключением из общего правила), и, следовательно, трудно разработать механизм финансирования, поскольку неизвестны потребности в финансовых ресурсах.

Существует несколько международных моделей, которые Россия могла бы адаптировать при разработке устойчивой системы финансирования. По любой из этих моделей федеральному правительству придется убеждать другие уровни управления, которые в настоящее время зависят от федеральных ассигнований для финансирования части своих дорожных инвестиций, предоставлять данные, на основе которых будет действовать данная система. Первоначальный сбор данных и их последующее обновление потребует высокого профессионализма и технических знаний со стороны организаций, ответственных за дороги, которые не входят в федеральную сеть. Аналогичным образом, внедрение и применение систем бюджетного планирования, которые широко используются в других странах с федеративным государственным устройством, требуют больших технических знаний на уровне субъектов федерации. Многие международные финансовые организации специализируются на разработке и внедрении таких систем, а также обучении персонала их использованию, и они будут рады оказать содействие в этом направлении.

Управление федеральной дорожной сетью: Реструктуризация систем управления федеральными или национальными дорожными сетями происходит во многих странах мира: от умеренной реорганизации в Австралии и Замбии до радикальной перестройки в Колумбии, Финляндии, Новой Зеландии, Южной Африки и Швеции. Эти мероприятия осуществляются почти всегда с одной и той же целью: внедрение коммерческого подхода к управлению дорогами за счет создания: (a) более самостоятельного и предусматривающего финансовую ответственность менеджмента; (b) более рыночного подхода к расстановке приоритетов; (c) повышенных стимулов для персонала; (d) более гибкой кадровой структуры; и (e) усовершенствованных систем бухгалтерской отчетности в сочетании с более строгой финансовой дисциплиной.

В национальных дорожных администрациях все большее распространение приобретают коллективные органы управления. Наилучшие примеры такой практики представляют собой правление с независимым председателем и членами, представляющими интересы пользователей дорог и деловых кругов. Правление может играть роль консультативного органа (как, например, Дорожный совет в Японии и Консультативный совет Дорожного агентства в Великобритании) или представлять собой неисполнительный орган, имеющий полный «контроль над управлением, имуществом, деловой активностью, средствами и любыми другими вопросами, связанными с [дорожной администрацией]» (как в Финляндии, Гане, Новой Зеландии и Южной Африке).

Правление обычно делегирует функции текущего управления дорожной администрацией главному руководителю, которому помогают несколько линейных руководителей, отвечающих за выполнение таких функций, как техническое содержание, развитие, финансирование и административное управление дорогами.  Дорожная администрация и ее Правление по-прежнему подчиняются отраслевому министерству, так же, как и другие транспортные предприятия (авиалинии, железные дороги и т.д.). Дополнительные реформы обычно касаются схем финансирования, внедрения современных информационных систем управления, коммерческих систем бухучета (включая балансовые ведомости для учета активов) и независимого технического и финансового аудита.

Рекомендация
· Применение соответствующей системы управления дорогами, разработанной на основе одной из этих моделей, с целью повышения эффективности планирования и распределения средств (хотя полномасштабное внедрение независимого Правления с представительством пользователей может рассматриваться как среднесрочная или долгосрочная задача).

Заключение контрактов на содержание и строительство дорог

Одним из способов повышения эффективности использования средств дорожной отрасли является модернизация системы государственных закупок товаров, работ и услуг, организация которых является неотъемлемой частью деятельности государственных органов власти. Опыт закупок строительных работ в других странах демонстрирует ряд закупочных механизмов, которые с успехом могли бы применяться в России.

Важнейший принцип состоит в том, что заключение контрактов, выполнение и оценка работ должны осуществляться на основе открытости, прозрачности и равенства всех участвующих сторон. Для этого необходимо разработать и принять на уровне федерального Правительства систему правовых актов и правил с учетом условий осуществления государственных закупок на региональном и местном уровнях. Несмотря на то, что существующая система заключения контрактов уже основана на некоторых из этих принципов, они не всегда точно соблюдаются и во многом неэффективны. Действующее законодательство в области государственных закупок имеет ряд недостатков, включая длинный список причин, по которым допускается проведение закрытых торгов; отсутствие четкого перечня причин, позволяющих отступать от конкурсных процедур государственных закупок; неясные законодательные критерии для определения победителя торгов; отсутствие правил, аннулирующих результаты конкурса; наличие внесудебных процедур обжалования действий государства; недостаточное количество правил, регулирующих ответственность участников торгов.

Рекомендации 

· Необходимо сделать процедуры закупок более гласными, прозрачными и открытыми для конкуренции, а также заключать подряды на содержание дорог в рамках контрактов на основе достижения конкретных результатов. Это позволит повысить качество и сократить расходы на содержание и строительство дорог. 

· Вместо заключения контрактов на выполнение конкретных мероприятий по содержанию дорог, дорожная администрация заключает контракт с единым подрядчиком, который должен осуществлять как производство, так и управление работами по содержанию дорог, используя обеспечиваемое таким образом качество дорожное сети в качестве основы для выплат по контракту.

Стандарты проектирования

Низкие стандарты проектирования, применявшиеся при строительстве большей части национальной дорожной сети, свидетельствуют о той ограниченной роли, которая отводилась дорожному транспорту при плановой системе экономики.  Большинство дорог, построенных в этот период, имели ширину до десяти метров, жесткий радиус, позволявший избежать высоких расходов при строительстве, и могли выдержать максимальную нагрузку на ось в шесть или восемь тонн.

Многие из этих дорог в настоящее время вынуждены пропускать значительно большее количество более тяжелых грузовых автомобилей европейских размеров. Они могут справляться с этой задачей в течение короткого времени, однако, по мере роста интенсивности движения несоответствие этих стандартов новым требованиям станет тормозом для социально-экономического развития. Действующие стандарты проектирования по-прежнему основаны на максимальной нагрузке на ось, равной шести тоннам, тогда как европейские проекты многих грузовиков, использующихся в России, рассчитаны на нагрузку в одиннадцать тонн на ось и до шестнадцати тонн при двойной оси. Когда в странах ЕС было разрешено увеличение осевой нагрузки и максимального веса транспортных средств, они были вынуждены инвестировать большие средства в модернизацию своей дорожной сети в соответствии с новыми стандартами с тем, чтобы избежать большого ущерба, который в противном случае был бы нанесен дорогам и мостам.

Рекомендации 
· Необходимо провести полный обзор стандартов проектирования дорог и транспортных средств в России с учетом типов транспортных средств, которые предположительно будут эксплуатироваться на дорогах в течение следующего десятилетия.

· На основе этого обзора к концу 2008 г. необходимо принять новые стандарты для транспортных средств и проектирования дорог в соответствии с характеристиками эксплуатируемых транспортных средств.

Дорожно-транспортные происшествия

В России, как и в других странах с переходной экономикой, наблюдается рост уровня смертности в ДТП (в настоящее время в ДТП погибает более 38 000 человек в год). В большинстве развитых стран за последние два десятилетия были приняты меры, позволившие значительно снизить как общее количество жертв, так и коэффициент смертности в результате ДТП. В признание важности этой проблемы Всемирная организация здравоохранения (ВОЗ) объявила, что Всемирный день здоровья в 2004 г. будет посвящен «безопасности на дорогах».

При определении тенденций развития ситуации с ДТП и проведении сравнений между странами обычно используется два показателя коэффициента смертности: количество жертв на 1 000 человек населения и количество жертв на 10 000 моторизованных транспортных средств. Тяжесть ДТП измеряется с помощью третьего показателя – соотношения между количеством жертв и тяжелых травм.

По первому показателю уровень ДТП в России относительно  высок (21,8), но при этом не является исключительно высоким и сопоставим по своему уровню с такими странами, как Греция, Португалия и Корея. Однако в этих странах уровень автомобилизации гораздо выше, чем в России, так что высокий показатель смертности в результате ДТП объясняется большим количеством транспортных средств на дорогах.

По второму, более реалистичному, показателю уровень ДТП в России, составляет 12,2. Это исключительно высокое значение – на 50% выше, чем во второй по величине этого показателя стране среди государств, по которым имеются данные (Республика Корея – 8,2). По третьему показателю Россия близка к другим странам с переходной экономикой, где этот показатель равен 0,12 (т.е., погибает один из каждых восьми человек, получивших травмы в результате ДТП). Однако этот показатель в 5-10 раз выше, чем в большинстве развитых стран. 

Применение любых показателей измерений показывает, что в России существует серьезная проблема дорожных происшествий и смертности в результате ДТП. Это признается в Транспортной стратегии, в которой разработка стандартов безопасности на транспорте рассматривается как одна из главных сфер ответственности государства. Всемирный банк приветствует недавно принятую российским правительством инициативу привлечь представителей стран Организации экономического сотрудничества и развития (ОЭСР) и Всемирный банк к подготовке совместного обзора вопросов дорожной безопасности в России и надеется, что совместная работа с правительством и другими международными организациями будет способствовать резкому снижению уровня смертности на дорогах.

Рекомендации 
· Подготовка основных рекомендаций по повышению безопасности на дорогах должна быть отложена до получения результатов предлагаемого многоотраслевого и многомерного обзора источников этой проблемы и выработки наиболее эффективных мер по их решению. 

· Дорожные меры, рекомендованные в обзоре, должны осуществляться в дополнение к относительно простым и ясным мероприятиям, таким, как модернизация и усиление стандартов дорожного проектирования и улучшение дорожных условий, регулирование скоростного режима, контроль соблюдения законов об использовании ремней безопасности и управлении автомобилем в состоянии алкогольного опьянения, обучение водителей, более эффективная реализация нормативных актов, касающихся водителей и транспортных средств, а также более активное обучение культуре вождения.

· Все эти экономически эффективные краткосрочные и среднесрочные мероприятия, вероятно, должны предусматривать более четкую институциональную ответственность за снижение уровня дорожно-транспортных происшествий. Россия может многому научиться на опыте других стран мира, и рекомендация заключается в том, чтобы Россия следовала структурным направлениям и использовала дополнительные подходы, сформулированные в Аналитической записке Всемирного банка «Выполнение рекомендаций Всемирного доклада о профилактике травматизма в дорожно-транспортных происшествиях».

Подготовка основных рекомендаций по повышению безопасности на дорогах должна быть отложена до получения результатов предлагаемого многоотраслевого и многомерного обзора источников этой проблемы и выработки наиболее эффективных мер по их решению. В дополнение к относительно простым мерам, таким, как модернизация стандартов дорожного проектирования, обучение водителей, более эффективная реализация нормативных актов, касающихся водителей и транспортных средств, и более активное обучение культуре вождения, они, вероятно, должны включать более четкую институциональную ответственность за снижение уровня дорожно-транспортных происшествий.

III. Железнодорожная отрасль 

Существует четко сформулированный план реформ, разработанный железнодорожными органами в сотрудничестве со всеми заинтересованными государственными организациями. Будущая роль железнодорожной отрасли определена достаточно хорошо для того, чтобы появилась уверенность в обоснованности программы необходимых инвестиций. Железнодорожная компания отделена от Министерства путей сообщения (МПС), и определены функции каждой из структур. Разработаны стратегии, необходимые для отмены перекрестного субсидирования между грузовыми перевозками и различными видами обслуживания пассажиров, хотя их реализация будет трудной с политической точки зрения. Первые шаги по их реализации – Закон о монетизации широкого спектра льгот по социальным услугам – уже принят и вступит в силу с 1 января 2005 года.

Рекомендация 
· Несмотря на то, что некоторые аспекты программы реформ еще не выполнены, главный вывод обзора железнодорожной отрасли и планов ее регулирования, недавно проведенного ОЭСР, заключается в том, что реальной необходимостью является «продолжение движения», поскольку бездействие более опасно, чем проблемы, которые пока не решены.

Железнодорожный транспорт пережил долгий период низких доходов и ограниченных инвестиций, начавшийся с распадом системы плановой экономики и переходом к зарождающейся рыночной экономике в России. После осуществления реформ железнодорожная отрасль будет вполне способна соответствовать новым требования, если сможет получить финансовые средства, необходимые для восстановления инфраструктуры (путей, светофорного хозяйства, электрификации), грузовых и пассажирских вагонов, локомотивов, которые потребуются в будущем. Очевидно, что необходимый объем инвестиций невозможно получить только за счет доходов железнодорожного транспорта, разве что в течение гораздо более длительного периода времени, чем может себе позволить национальная экономика в свете поставленных задач экономического роста. Для того чтобы обеспечить поддержку развития экономики, железнодорожной отрасли придется привлекать ресурсы из всех источников, как внутренних, так и внешних.

Перспективы деятельности железнодорожного транспорта

Российская система железных дорог является одной из крупнейших и наиболее интенсивно эксплуатируемых в мире. Она является второй по величине сетью в мире, и только американская система железных дорог I класса
 в целом превышает ее размерами. Она занимает второе место по грузообороту (после США)
, четвертое по пассажирообороту (после Китая, Индии и Японии), второе место по интенсивности движения
 (после Китая) и второе по средней дальности грузоперевозок
 (после США и наравне с Канадой). Российские железные дороги обеспечивают самую большую долю наземного грузового транспорта по сравнению с любой крупной железной дорогой в мире (около 80% наземного грузооборота в России осуществляется по железным дорогам). Почти половина железнодорожных линий в России электрифицирована. Доля пассажироперевозок по сравнению с грузоперевозками
 на российских железных дорогах низка (в США 1%, в России 10%, в Китае 20% и на железных дорогах ЕС в среднем около 50%).  Российские железные дороги являются системой мирового класса по любым показателям размеров, интенсивности использования или профессионального уровня управленческого и технического персонала. Это, безусловно, достояние, имеющее огромное значение для экономики России, ценность которого возрастает с учетом географических условий России (города и места расположения отраслей промышленности разделяют большие расстояния) и ее сурового климата, осложняющего круглогодичное автодорожное сообщение на больших участках территории страны. Плотность населения и схемы расположения населенных пунктов обусловливают большие различия между Европейской и Азиатской частями железнодорожной системы. В отличие от Европейской части России, автодорожный транспорт вряд ли может составить серьезную конкуренцию железным дорогам в Азиатской части страны.

После максимального объема перевозок в 1988 г., объем грузоперевозок сократился вдвое к 1994 г. В связи с нестабильностью экономической ситуации в середине 1990-х гг. объем грузоперевозок продолжал падать вплоть до конца 1998 г., составив примерно 40% от уровня 1988 г., после чего с ростом ВВП вновь начал увеличиваться в 1999 г. В настоящее время объем грузовых железнодорожных перевозок составляет около 60% от своего исторического максимума, но продолжает неуклонно возрастать. В результате система в настоящее время обладает резервом инфраструктуры, хотя недостаточный уровень технического обслуживания путей, локомотивов и грузовых вагонов ставит под сомнение возможность устойчивой эксплуатации системы при интенсивности использования, хотя бы приближающейся к прежнему уровню. В системе железнодорожных пассажироперевозок наблюдались аналогичные тенденции, хотя снижение объемов и недавнее восстановление были менее выраженными, чем в отношении грузоперевозок, возможно, в связи с тем, что изменения в структуре занятости, как правило, отстают от изменений в промышленной структуре экономики, а также в связи с быстрым ростом объемов автомобильного движения в более недавний период (Рисунок 2).

Рисунок 2  Тенденции изменений железнодорожных перевозок в России 
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МПС традиционно сообщало о «доходах», при этом поступления от грузоперевозок компенсировали потери от пассажироперевозок. Вероятно, финансовые «потери» будущих компаний, осуществляющих междугородние перевозки пассажиров, будут тесно связаны с размером взимаемой с них платы за доступ к инфраструктуре в дополнение существующему бремени бесплатного или льготного проезда.

Рекомендация 
· Внедрение продуманной платы за доступ к путям для пассажирских поездов, рассчитанной на основе предельно высокой себестоимости, в сочетании с дерегулированием тарифов (особенно если структура пассажирских компаний допускает конкуренцию) и прямой компенсацией расходов, связанных с любыми льготами по оплате проезда,
 с тем, чтобы получить компании, осуществляющие междугородние пассажирские перевозки, которые смогут действовать без большой бюджетной поддержки. (Некоторые из них, возможно, будут полностью коммерчески жизнеспособными).

Пригородное сообщение в России, как во всех странах ЕС и в США, является убыточным, поскольку тарифы поддерживаются на низком уровне по социальным и экологическим соображениям. Действующая в России модель, при которой доходы от грузоперевозок используются для субсидирования социальных услуг по перевозке пассажиров,
 не выживет при грядущем развитии конкуренции внутри железнодорожной системы и растущей конкуренции со стороны автодорожного транспорта: эта модель уже фактически запрещена по правилам ЕС.  Пригородное и региональное сообщение сосредоточено в рамках относительно небольшого числа железных дорог, при этом на долю Москвы и Санкт-Петербурга приходится почти половина объемов пригородного движения и убытков. Общая сумма убытков от пригородных перевозок (которая по грубым оценкам в 2001 г. составила 16 млрд руб., хотя любые оценки «убытков» следует считать приблизительными, и, кроме того, они возможно, рассчитываются на основе, не соответствующей требованиям МСФО), представляют собой значительное бремя для железнодорожной системы
 и, безусловно, поглощают доходы, которые в ином случае могли бы использоваться в качестве ресурсов для остро необходимых инвестиций. Планы Правительства РФ по монетизации льгот должны помочь в уменьшении убыточности пригородных перевозок.

Государственная программа реформ на железнодорожном транспорте
Правительство Российской Федерации начало реализацию активной программы реформ в области регулирования и реструктуризации железных дорог.  Уже принятые законы и указы определяют четкое направление реформ, оставляя возможность для корректировки выбранного пути реструктуризации с учетом опыта реализации реформ. Предусмотрены серьезные меры по минимизации риска ущерба для экономики.

Разработку программы реформ возглавляло МПС при содействии Комиссии федерального Правительства по вопросам железнодорожного транспорта.  В состав Комиссии вошли представители Министерства экономического развития и торговли, Министерства по антимонопольной политике, Министерства транспорта и МПС, а также независимых железнодорожных операторов и грузоотправителей.  Реализацию реформ и подробную разработку программы реформ возглавляло МПС и ОАО «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД» является преемником МПС в отношении железнодорожных перевозок и обеспечения инфраструктуры).

Правительство пришло к выводу о том, что
 железнодорожный транспорт сталкивается в рядом серьезным проблем, последствия которых станут очевидными в ближайшие 5-10 лет, если не будут приняты соответствующие меры.    Привлечение средств для инвестиций находится под угрозой в связи с убытками системы в целом (по итогам аудита на основе международных стандартов финансовой отчетности сумма убытков в 1999 г. составила 7 млрд руб.), передачей средств из рентабельной системы грузового транспорта в убыточную систему пассажироперевозок и отсутствием правовой базы и финансовых стимулов для инвестиций со стороны частного сектора. Текущие невысокие темпы инвестиций снижаются в связи с быстрым сокращением количества пригодных к эксплуатации локомотивов и грузовых вагонов. Правительство открывает возможности для повышения экономической эффективности в рамках административной реформы, но без осуществления структурных реформ, направленных на повышение эффективности, существует риск того, что деятельность железнодорожного транспорта будет ограничивать рост экономики.

Рекомендация 
· Осуществление инвестиций в размере не менее 700 млрд руб. на обслуживание существующего парка основных фондов.

Подход к осуществлению реструктуризации базируется на отделении эксплуатации железнодорожной инфраструктуры (путей, светофорного хозяйства, электрификации, прочих основных сооружений, включая станции) от осуществления грузовых и пассажирских перевозок.  Объекты инфраструктуры, в принципе, будут открыты для новых частных перевозчиков, которые будут конкурировать с грузовыми операторами ОАО «РЖД» на основе обеспечения недискриминационного доступа к инфраструктуре. Планом
 предусматривается развитие конкуренции в секторе грузоперевозок за счет привлечения конкурирующих перевозчиков, использующих инфраструктуру ОАО «РЖД», хотя в качестве возможного варианта на третьем этапе обсуждалась также возможность конкуренции между комплексными (грузоперевозки вместе с инфраструктурой) предприятиями в Европейской части России. В Плане также предусматривается стимулирование быстрого роста приватизации грузовых вагонов и локомотивов и указывается на необходимость прекращения  субсидирования пассажироперевозок за счет грузоперевозок на основе принятия схемы государственных обязательств по оказанию услуг. Кроме того, обсуждается возможность отмены различий в тарифах на внутренние и международные грузоперевозки на пути из портов или в порты или наземные пограничные пункты.

Преимущества и недостатки подхода, изложенного в Плане, всесторонне обсуждались на профессиональном уровне. Этот подход представляется вполне обоснованным для использования в качестве отправной точки и четко сформулированным для данного этапа процесса реформ. 

В Постановлении № 384 от 2001 г. ранее принятое законодательство представлено в качестве программы реформ, состоящей из трех этапов, и поставлены следующие задачи:

· Стабилизация качества обслуживания и безопасности на железнодорожном транспорте

· Сохранение единого экономического пространства на территории Российской Федерации и обеспечение развития национальной экономики

· Обеспечение национальной целостности транспортной системы
· Снижение расходов системы железнодорожного транспорта

· Удовлетворение растущего спроса на транспортные услуги.

В соответствии с Планом, ключевым шагом на первом из трех этапов реформы является создание акционерного общества «Российские железные дороги», которому МПС должно передать функции текущего управления деятельностью железных дорог. После принятия в июле 2003 г. Постановления Правительства о создании акционерного общества «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД») и утверждения Устава компании 18 сентября (Решение Правительства № 585), компания была включена в Государственный реестр коммерческих предприятий 23 сентября и официально начала действовать 1 октября 2003 г. ОАО «Российские железные дороги» является полностью государственной компанией, сохраняет в своем ведении всю железнодорожную инфраструктуру, находящуюся в собственности МПС, и осуществляет централизованный надзор за диспетчерским управлением движения поездов.

В результате осуществления первого этапа плана будут постепенно отменены перекрестное субсидирование пассажироперевозок за счет грузоперевозок и различия в тарифах между экспортно-импортными и внутренними грузовыми перевозками. Кроме того, это приведет к развитию конкуренции в области грузовых железнодорожных перевозок, технического обслуживания подвижного состава и транспортного обслуживания пассажиров, чему, будетсодействовать обеспечение недискриминационного доступа к объектам железнодорожной инфраструктуры. Финансовая структура железнодорожного транспорта будет упрощена за счет выведения непрофильных социальных объектов (таких, как школы и больницы) из железнодорожной инфраструктуры и операций, а производительность отрасли будет повышаться за счет усиления финансовых стимулов и гарантий социального обеспечения для работников железнодорожного транспорта.

На втором этапе реформ, запланированном на период 2003-2005 гг., предусматривается передача бюджетам федеральных, региональных и муниципальных органов власти ответственности за финансирование убыточных железнодорожных пассажироперевозок и железнодорожных расходов, связанных с обеспечением национальной безопасности. Грузовые железнодорожные перевозки останутся в ведении ОАО «РЖД» наряду с управлением инфраструктурой, однако, предусматривается, что половина парка грузовых вагонов и часть локомотивов перейдет в собственность независимых операторов и грузоотправителей. В структуре холдинговой компании «Российские железные дороги» будет создан ряд дочерних компаний, предоставляющих услуги в области пригородных пассажироперевозок, некоторых междугородних перевозок, технического обслуживания подвижного состава, обслуживания и строительства железнодорожных путей, транзитных грузовых перевозок, смешанных операций, перевозок грузов в рефрижераторных контейнерах и некоторых других видов деятельности. На третьем этапе реформ, начиная с 2006 г., эти дочерние предприятия могут быть приватизированы. На этом этапе также будет рассматриваться возможность создания в рамках ОАО «РЖД» полностью акционированной дочерней компании, осуществляющей железнодорожные грузоперевозки.

На третьем этапе реформ, запланированном на период 2006-2010 гг., основное внимание будет уделяться постепенному развитию конкуренции. Цели заключаются в стимулировании развития конкуренции в области грузовых и междугородних пассажирских перевозок и некоторых пригородных пассажироперевозок, а также создании условий для развития конкуренции в области технического обслуживания подвижного состава. Более 60% грузовых вагонов должно перейти от ОАО «РЖД» в собственность независимых операторов, и все больший процент локомотивов будет приватизироваться.

Это осуществимый план реформ.  Отделение инфраструктуры становится нормой в Европейской практике. Разделение бухгалтерского учета грузовых и пассажирских операторов позволит оценить эффективность деятельности грузового сектора, одновременно открывая возможности для конкуренции за объекты инфраструктуры. Приоритетного внимания заслуживают планы быстрого перехода к отделению междугородних, пригородных и региональных пассажироперевозок в финансовом отношении и, по мере практической возможности, с точки зрения практической деятельности. Программа стимулирования частных инвестиций в развитие подвижного состава также представляется обоснованной. Неясно, будет ли работать программа содействия развитию конкуренции со стороны новых операторов, однако, этот вопрос можно решить только по мере осуществления процесса реформ.

Задачи регулирования
Основными целями программы реформ являются повышение эффективности железнодорожного транспорта, сокращение издержек и повышение качества предоставляемых услуг. Для достижения этих целей работа будет осуществляться в двух главных направлениях: реформирование действующей системы железнодорожных тарифов, и содействие развитию конкуренции на железнодорожном транспорте. На начальном этапе предлагается разделение управления объектами инфраструктуры и железнодорожных перевозок и создание стимулов для того, чтобы новые компании-операторы, владеющие подвижным составом, пользовались инфраструктурой ОАО “РЖД». ОАО «РЖД» будет иметь в собственности инфраструктуру и выступать в качестве ведущего оператора грузовых перевозок; при этом пассажирские перевозки будут выделены в отдельные дочерние компании, которые со временем могут перейти в собственность субъектов федерации или органов местного самоуправления или даже быть приватизированы. Кроме того, программа реформ предусматривает возможность конкуренции между вертикально интегрированными железнодорожными компаниями.

Рекомендации 
· Как бы не складывалась структура системы железнодорожного транспорта в период проведения реформ, необходимо ее государственное регулирование –  отчасти для обеспечения развития конкуренции (что особенно важно с учетом большого удельного веса железных дорог по сравнению с другими видами транспорта), а отчасти для обеспечения общей эффективности.

· Регулирование необходимо в таких областях, как структура  конкуренции (особенно недискриминационный и конкурентный доступ к объектам инфраструктуры) и тарифы на грузовые перевозки в тех сегментах, где действуют рыночные механизмы (прямой компромисс по отношению к характеру конкуренции).

Соответствующая система нормативного регулирования зависит от выбранной структуры железнодорожной отрасли и, особенно, от отношений между организацией, отвечающей за управление инфраструктурой, и перевозчиками грузов. До сих пор вопросы доступа к инфраструктуре регулируются агентством МПС (где бы оно ни находилось), а тарифы на грузовые перевозки регулирует Федеральная энергетическая комиссия. Однако при новой структуре российского Правительства эта система регулирования может измениться.

Реформа железнодорожного транспорта и частные инвестиции 

Одной из главных целей реформирования российского железнодорожного транспорта является решение серьезной проблемы ухудшения технического состояния системы путём привлечения большого объема стабильных новых (и хотя бы частично частных) инвестиций. В этом отношении результаты реформ видны даже на этом раннем этапе. Уже сейчас появилось множество частных инвесторов, осуществляющих капиталовложения в подвижной состав. Вторым возможным направлением частных инвестиций является промышленный железнодорожный транспорт, привязанный к определенным географическим районам и обслуживающий конкретные производственные комплексы. Система промышленного железнодорожного транспорта выполняет две главные функции: перевозит материалы между горнодобывающими предприятиями, перерабатывающими производствами и изготовителями готовой продукции, входящими в состав одного производственного комплекса, и подвозит выпускаемую продукцию к сети магистральных железных дорог, где сдает эту продукцию для дальнейшей перевозки на железнодорожном транспорте общего пользования. Третьим возможным направлением частных инвестиций являются независимые компании-операторы подвижного состава, которые могут конкурировать с подвижным составом ОАО «РЖД» в сфере перевозки товаров по железнодорожной сети, принадлежащей ОАО «РЖД». Такие независимые операторы могут быть либо дочерними или другими аффилированными предприятиями крупных грузоотправителей, таких, как нефтяные, сталелитейные, лесозаготовительные или угольные компании, либо неаффилированными перевозчиками или логистическими компаниями. У независимых операторов, которые начинают свою деятельность как компании, специализирующиеся на перевозке одного вида товаров одного грузоотправителя,  нет никаких нормативно-правовых барьеров для расширения деятельности и перехода к перевозке грузов более общих категорий. Последним из четырех возможных направлений частных инвестиций являются конкурирующие между собой вертикально интегрированные железнодорожные компании.

Несмотря на то, что программа реформирования уже предусматривает реализацию ряда целенаправленных, потенциально эффективных реформ, существуют ещё три проблемы, которые необходимо разрешить.

Во-первых, заявленная Правительством РФ цель развития конкуренции между различными железными дорогами в области грузовых перевозок за счет обеспечения открытого и недискриминационного доступа к инфраструктуре ОАО «РЖД» может оказаться недоведённой до запланированного уровня . Связь между ОАО «РЖД» как перевозчиком грузов и ОАО «РЖД» как владельцем инфраструктуры не дает ему никаких стимулов к тому, чтобы развивать конкуренцию. Размер сборов за пользование инфраструктурой, обусловленный существующей структурой тарифов (см. ниже), скорее направлен на обеспечение необходимого объема доходов от эксплуатации инфраструктуры, чем на обеспечение действительно открытого доступа для новых и действующих конкурентов, занимающихся перевозкой грузов. Несмотря на то, что программа реформ позволяет создать на третьем этапе реорганизации железнодорожной системы европейской части России конкурирующие между собой вертикально интегрированные компании по перевозке грузов, у ОАО «РЖД» нет никаких стимулов к тому, чтобы способствовать их созданию, и, похоже, что ни у одного другого государственного ведомства нет ни заинтересованности, ни ресурсов для  осуществления структурного планирования, необходимого для создания такой структуры.

Во-вторых, действующая тарифная система (Прейскурант № 10-01), в лучшем случае, представляет собой переходный этап от номинальных цен командно-контрольной экономики к открытой и гибкой системе, которая потребуется в том случае, если в рамках новой железной дороги (железных дорог) будет внутренняя конкуренция, а также в случае конкуренции грузовых железнодорожных, автомобильных и водных перевозок. Система слишком сложна, чтобы быть прозрачной; слишком ограничена, чтобы признавать рыночные реалии (она предусматривает только три категории тарифов); все еще обременена если не перекрестным субсидированием, то искажающими социальными факторами (четко обозначенная цель «переноса Сибири в Москву» означает, что тарифы на перевозку угля из Сибири в западную часть России установлены на уровне ниже рыночного); не допускает договорных тарифов, зависящих от объема или качества (в целях ограничения коррупции) и не имеет необходимого информационного обеспечения, позволяющего анализировать связь между отдельными тарифами и себестоимостью услуг. Кроме того, орган, регулирующий тарифы (Федеральная энергетическая комиссия), с самого начала находится в ситуации конфликта интересов в части регулирования железнодорожных тарифов на электроэнергию, а уголь является самой крупной категорией товаров и для железнодорожного транспорта, и для электроэнергетики.

В-третьих, не решена проблема материальных последствий такой политики. Так, например, передача пригородных пассажирских перевозок в ведение местных властей означает, что федеральное правительство (но не железные дороги) и местные бюджеты должны будут покрывать дефицит за свой счет или, по крайней мере, делить между собой ответственность за его финансирование. И, хотя такая схема успешно осуществлялась в отношении метрополитена (до 1992 г. он находился в ведении МПС), сейчас трудно сказать, смогут ли местные власти самостоятельно справиться с этой нагрузкой, а четкое положение, определяющее долю федерального бюджета (если таковая существует) и обеспечивающее ее финансирование, отсутствует.

Рекомендации 

· Создание для ОАО «РЖД» стимулов для предоставления более прозрачного и открытого и менее дискриминационного доступа к своей инфраструктуре. Это может быть достигнуто, например, отделением операторов по грузовым железнодорожным перевозкам от инфраструктурных компаний.

· Устранение конфликта интересов в области регулирования тарифов на грузовые железнодорожные перевозки путём  создания независимого регулятора; возможность установления тарифов на грузоперевозки на уровне, который более соответствует существующим условиям конкуренции на рынке.

· Решение проблемы финансирования пригородных пассажирских перевозок за счет улучшения контроля за планированием и финансированием со стороны местных властей.

Конечной целью транспортной политики является формирование приватизированного сектора железнодорожных перевозок, работающего на коммерческих началах и имеющего в своем составе множество отдельных и конкурирующих между собой предприятий, использующих государственную опорную инфраструктуру. На первом этапе реформы, который формально завершился созданием ОАО «РЖД», предусматривалось разделение функций государственного регулирования и хозяйственной деятельности за счет создания квази-независимой компании-оператора, имеющей в своем составе отдельные взаимосвязанные виды деятельности. На втором этапе реформы эти виды деятельности будут разделены юридически и институционально, поставлены в условия открытой конкуренции и, где возможно, переданы в частные руки. На третьем этапе будут созданы стимулы для развития конкуренции и, по возможности, приватизации всех видов перевозок.

IV. Городской транспорт

Около 75% всего населения России живет в городах, и на долю общественного транспорта приходится приблизительно 85% всех моторизованных передвижений горожан в отличие от Западной Европы (около 20%) и США (3%). Каждый год примерно 106 млн городских жителей совершают около 36 млрд поездок наземным транспортом. Система российского городского пассажирского транспорта (ГТП), осуществляющего пассажирские перевозки в городах, является одной из крупнейших в мире, а его парк насчитывает более 78000 наземных автотранспортных средств (автобусы, трамваи и троллейбусы), которые обслуживают свыше 11 000 маршрутов.

К сожалению, в большинстве российских городов городской пассажирский транспорт находится в явном упадке или работает с огромной перегрузкой и с точки зрения объема пассажиропотока, и с точки зрения старения подвижного состава, а уровень инвестиций в парк автотранспортных средств не может удовлетворить существующий спрос. Соотношение вновь закупаемого подвижного состава и транспортных средств, отслуживших свой экономически полезный срок, постоянно снижается: ежегодные потребности в пополнении подвижного состава новыми транспортными средствами удовлетворяются всего лишь на 25%.

Такое ухудшение состояния подвижного состава ГПТ и качества пассажирских перевозок в городах обусловлено целым рядом факторов, включая очень высокий процент пассажиров-льготников, низкий уровень тарифов, плохую собираемость платы за проезд и общую низкую эффективность обслуживания. В советские времена эти недостатки компенсировались огромными государственными субсидиями предприятиям ГПТ. В нынешних рыночных условиях субсидии такого размера уже невозможны. Тем не менее, общий объем субсидирования предприятий городского и пригородного пассажирского транспорта из бюджетов всех уровней достаточно велик и, согласно оценкам, составлял 13,6 млрд рублей (около 450 млн долларов США) в 2000 г. Последние данные говорят о том, что объем этих субсидий увеличивается. Более того, по оценкам представителей местных органов управления транспортом, выделяемые субсидии составляют всего лишь две трети того, что необходимо для покрытия операционных убытков, и гораздо меньше того, что нужно для капитальной замены подвижного состава.

Прямым следствием сокращения объема городских пассажирских перевозок является то, что во многих российских городах на рынок вышли частные операторы, на долю которых иногда приходится бóльшая часть всех пассажирских перевозок.
 При том, что благодаря этому удалось частично компенсировать общее сокращение объема городских пассажирских перевозок, появление частных операторов вызвало целый ряд проблем, включая «дикую» конкуренцию с существующими государственными предприятиями ГПТ, огромное количество транспортных средств малой вместимости с сомнительными параметрами безопасности, плохую и опасную манеру вождения, появление криминальных элементов, отказ от обслуживания льготников и низкий общий уровень государственного регулирования этого сектора.

Существует настоятельная необходимость более эффективно мобилизовывать и регулировать потенциал частного сектора.  Этого можно добиться за счет широкого распространения в городах практики конкурсных торгов или выдачи лицензий на перевозку пассажиров. В целях продвижения вперед такой реформы необходимо развивать новые навыки и методы работы на уровне городских администраций, чтобы они могли грамотно осуществить переход на конкурсное обслуживание пассажиров. Это следует делать осторожно и постепенно, чтобы в период перехода на рыночные принципы организации городских пассажирских перевозок предоставление государственных услуг оставалось на должном уровне. 

В дополнение к проблемам городских пассажирских перевозок во многих российских городах ухудшается состояние городской улично-дорожной сети и отсутствует либо надлежащее понимание, либо сама система организации дорожного движения. Плохое состояние городских дорог обусловлено, главным образом, недостаточным финансированием содержания и ремонта дорог из городских бюджетов. Стремительный рост числа автомобилей, находящихся в личном пользовании, еще больше обострил эту проблему, вызывая ускоренный износ дорожного покрытия городских дорог, а в некоторых городах – перегрузку улично-дорожной сети. В течение девяти лет (1990-1999 гг.) российский парк автотранспортных средств увеличивался, в среднем, на 7,6% в год (с 11,9 млн до 22,9 млн автомобилей), причем основной рост происходил в городах.
 В свою очередь, ухудшение состояния дорожной сети, оказало отрицательное влияние на подвижной состав общественного транспорта и общие условия дорожного движения в целом для всех видом моторизированного транспорта.

При том, что Правительство РФ стремится удовлетворить потребности населения, осуществляя программы совершенствования инфраструктуры и услуг на федеральном уровне, до сих пор оно не уделяло большого внимания оказанию помощи муниципалитетам для расширения возможностей решения этой проблемы на муниципальном уровне, ведь именно в городах проживает бóльшая часть населения. Несмотря на то, что в последнее время усилия федерального правительства направлены на оказание содействия областям и другим субъектам федерации (примером чего является финансируемый Банком Проект развития бюджетного федерализма и реформирования региональных финансов), это содействие, как правило, не доходит целевым образом до уровня городов, власти которых напрямую задействованы в решении проблем подавляющей части российского населения и подавляющей части малоимущих.

Федеральное правительство должно занять более активную позицию в части оказания содействия муниципалитетам в распространении и стимулировании внедрения передовых технических методов целом ряде секторов, включая городской транспорт, а также в повышении квалификации городских властей в финансовых вопросах путём предоставления городам стимулов к проведению реформ, направленных на сокращение издержек.
 До сих пор федеральное правительство либо принимало недостаточно активные меры в этой области, либо вообще не принимало никаких мер. Причина такой отстраненности заключается в том, что основная ответственность за организацию работы городского транспорта (ГТ) возложена на органы местного самоуправления, однако с учетом огромного значения и плохого состояния ГТ в России Правительство РФ должно рассмотреть вопрос об активизации своей позиции в части оказания поддержки городам. Первые признаки такой активизации можно заметить в Транспортной стратегии Российской Федерации. Реформирование ГТ должно идти в трех главных направлениях.

Повышение качества и финансовой устойчивости городских пассажирских перевозок
Эту цель можно достичь, главным образом,  посредством проведения реформы в тех городах, которые готовы перейти на организацию базовых пассажирских перевозок в соответствии с принципами правильно регулируемой конкуренции. Говоря конкретнее, это будет конкуренция за рынок, т.е. за эксклюзивное осуществление городских пассажирских перевозок на отдельных маршрутах или в отдельных частях города по контрактам, срок действия которых должен быть достаточно длительным, чтобы обеспечить участие серьезных конкурсантов. Исходя из опыта проведения аналогичных реформ в других странах, можно ожидать существенного сокращения государственных субсидий без снижения качества услуг. В Лондоне, например, переход на конкурсную организацию перевозок в 1990-х годах обеспечил снижение стоимости услуг ГПТ из расчета на каждый километр пробега на 35-40% (без потери качества), и в течение десяти лет объем государственного субсидирования городского пассажирского транспорта сократился практически до нуля. В Стокгольме внедрение конкуренции привело к снижению стоимости транспортного обслуживания из расчета на километр пробега приблизительно на 20%, не вызвав при этом никакого ухудшения качества. В некоторых городах Австралии и Новой Зеландии переход на конкурентные принципы обеспечил сокращение государственных субсидий на 10-40% (при сохранении или повышении качества обслуживания). С учетом этих примеров можно предположить, что успешное осуществление реформ в отдельных городах, которые станут хорошими примерами для других городов, может быстро привести к значительному сокращению субсидий, выделяемых центральным правительством и местными администрациями.

Рекомендация 
· Начиная с городов, ориентированных на осуществление реформ, осуществлять базовые пассажирские перевозки на отдельных маршрутах или в отдельных частях города в рамках долгосрочных контрактов.

Совершенствование работы пассажирского транспорта и общее улучшение условий дорожного движения за счет осуществления инвестиций в отдельные объекты городской улично-дорожной сети и систему организации дорожного движения
Вторым направлением реформы, которое может значительно повысить заинтересованность городов в реформировании ГПТ (и вознаградить города за их участие), является совершенствование отдельных объектов городской дорожно-транспортной инфраструктуры и осуществление соответствующих мер в области организации дорожного движения. Главная цель этих точечных инвестиций – улучшение работы общественного транспорта; второй целью является общее улучшение условий дорожного движения.

Рекомендация 
· Осуществление инвестиций в городскую дорожную инфраструктуру и мероприятий по организации дорожного движения, направленных на повышение эффективности работы общественного транспорта и улучшение условий дорожного движения.

Укрепление органов управления ГПТ на федеральном и местном уровнях 

Помимо реализации реформ, направленных на совершенствование городских пассажирских перевозок, очевидна необходимость скорейшего укрепления институционального потенциала и расширения возможностей Министерства транспорта в целях продвижения в российских городах реформ и современной практики организации работы ГПТ. Говоря точнее, необходимо укрепление Минтранса, во-первых, в целях продвижения реформ ГПТ и, во-вторых, в целях распространения передовых современных методов планирования развития городского транспорта и проектирования дорожного движения. Предполагается, что такие возможности будут созданы частично в самом Министерстве, а частично в учебных заведениях, которые по договорам с Министерством будут проводить программы обучения сотрудников городских органов управления транспортом.
 Предполагается также, что, благодаря этому, города смогут укрепить свой институциональный потенциал и получат дополнительные практические знания в области устойчивого планирования, проектирования, бюджетирования и организации городских пассажирских перевозок, городской транспортной инфраструктуры и системы организации дорожного движения.

Рекомендации 
· Определение в качестве одной из приоритетных задач совершенствования системы подготовки кадров в рамках Министерства транспорта и учебных заведениях.

· Заключение договоров на обучение сотрудников городских органов управления транспортом в области планирования, управления и осуществления транспортного обслуживания.
V. Порты и логистика

Главной задачей в области портового хозяйства и транспортной логистики является преодоление последствий длительного периода недофинансирования и отсутствия технологической модернизации, что может быть достигнуто за счет привлечения государственных и частных инвестиций и одновременного сокращения институциональных и бюрократических барьеров, мешающих эффективной обработке экспортных и импортных грузопотоков. Это особенно важно осуществить, если Россия хочет восстановить свои позиции в мировой торговле промышленными товарами в качестве одного из способов сокращения зависимости от узкого круга экспортируемых видов сырья и энергоносителей.

Порты 

Несмотря на проведенное в 1996 г. совместное исследование перспектив реструктуризации российских портов и согласованные усилия по осуществлению операции Всемирного банка в поддержку расширения и модернизации санкт-петербургского и новороссийского портов, предпринятые на этой основе в конце 1990-х годов, Всемирный банк не предпринимал активных действий в отношении российских портов или транспортной логистики. Сейчас сухопутным подходам к этим и другим портам и логистической деятельности, которую можно организовать в этой связи, уделяется столько же внимания, сколько и самим морским портовым сооружениям.

Санкт-Петербург является одним из важнейших транспортных узлов России, однако его опорная транспортная инфраструктура нуждается в модернизации и совершенствовании, а её текущее состояниео оказывает отрицательное влияние на социально-экономическое развитие города и препятствует притоку частных инвестиций. Осуществление новых инфраструктурных проектов обеспечит выведение транзитных транспортных потоков из жилых районов города и облегчит доступ к различным портовым сооружениям. Сокращение городских транспортных потоков, связанных с деятельностью порта, создание новых грузовых терминалов, строительство автодорожных обходов и узлов, модернизация и расширение портовых сооружений за пределами центральной части города – ключевые вопросы, которые необходимо решить, чтобы перевести экономику города на путь устойчивого долгосрочного развития при одновременном решении проблемы эффективного функционирования транспортных коридоров. В сочетании с запланированными огромными инвестициями в действующие и новые порты такие изменения в расположении промышленных предприятий и структуре транспортных потоков должны обеспечить Санкт-Петербургу все возможности для переработки постоянно увеличивающегося объема внешнеторговых грузов России. Государственные инвестиции в портовую инфраструктуру должны быть увязаны с крайне необходимыми реформами портового хозяйства, такими, как четкое разделение сферы ответственности государства и частного сектора в отношении хозяйственных функций и контроля за деятельностью портов.

То же касается и Новороссийска, где расположение порта по отношению к городу и транспортным коридорам препятствует расширению и эффективной работе порта. Кроме того, он нуждается в огромных инвестициях в портовые сооружения, чтобы они могли соответствовать новым требованиям, которые к ним предъявляются.

С учетом перспектив быстрого увеличения экспорта нефти в США и расширения торговых связей с восточноазиатскими странами, включая Китай и Японию, внимание уделяется также модернизации портов на Дальнем Востоке России.

Развитие экономики дальневосточного региона России зависит от улучшения сухопутных подходов к главным портам, а также модернизации самих портовых сооружений. При том, что в начале 1990-х годов объем контейнерных перевозок через порт Восточный был весьма значительным, снижение уровня безопасности в регионе в сочетании с обвалом тарифов на морские контейнерные перевозки с Дальнего Востока в Европу привело к существенному сокращению количества контейнеров, которые перевозились по Транссибирской железной дороге из порта Восточный в Москву и далее в Западную Европу в период, когда общий объем контейнерных перевозок между Дальним Востоком и Европой увеличивался. Когда уровень безопасности в регионе нормализуется, Восточный и другие порты этого региона  будут играть важную роль в транзитной перевозке контейнеров, но при этом они будут также иметь большое значение для развития торговли между Сибирью, с одной стороны, и Японией, Китаем и другими восточноазиатскими странами, с другой. Кроме того, они будут занимать определенное место в развитии экспорта нефти в Северную Америку. Порт г. Владивостока даже рассматривает вопрос о своем расширении, чтобы иметь возможность переработки грузов, следующих из северо-восточного Китая в Северную Америку. В этом отношении у Владивостока могут быть конкурентные преимущества перед китайскими региональными портами, если только будут улучшены сухопутные подходы к порту.

Рекомендации 
· Содействие выведению связанных с деятельностью портов неморских операций из центральной части города в важнейших портах.

· Улучшение сухопутных подходов к портам.

Логистика 
Российские экспедиционные агентства по-прежнему занимаются, в основном, своей традиционной деятельностью – организацией транспортировки и хранения грузов. Россия пока находится на самом раннем этапе перехода к логистике третьих сторон и интегрированным контейнерным терминалам, в состав которых входят сборочные и упаковочные цеха. Даже новые терминалы по-прежнему называются складами и, в лучшем случае, имеют вспомогательные подразделения, такие, как стоянки для автотранспорта, авторемонтные мастерские, рестораны и гостиницы. Некоторые европейские логистические компании создали логистические центры в Финляндии для обслуживания российских грузов. Они предоставляют такие дополнительные услуги, как маркировка, вложение инструкций, адаптация электронных приборов к российским стандартам и т.д. Несмотря на то, что железнодорожная доставка грузов в Россию через Финляндию имеет такое ограничение, как повышенные тарифы на международные перевозки по сравнению с внутренними, ее преимуществом является то, что она позволяет обойти перегруженные российские порты.

Если будут реализованы хотя бы некоторые из множества предполагаемых инвестиций и организационных изменений в портах, проблема перегрузки портов будет решена, и они снова станут самым эффективными «воротами» для доставки грузов в Россию. Это, в свою очередь, даст дополнительный толчок развитию логистике третьих сторон, а также отсутствующей в настоящее время индустрии торгово-распределительного обслуживания в портах.

Многие преимущества глобализации теряются, когда проблемы безопасности значительно замедляют физическое передвижение товаров между производителями и потребителями. Осмотр и сертификация контейнеров перед погрузкой теперь становится стандартным требованием для экспорта товаров в США; повышенные требования безопасности предъявляют также страны ЕС.

Рекомендации 
· Продолжение упрощения процедур, способствующих развитию торговли.

· Стимулирование создания многоцелевых логистических центров, осуществляющих дополнительные услуги по оформлению экспортных грузов.

� Millennium Cities Database, International Association of Public Transport (UITP 2001).


� World Bank Transport Note No. TN-1, “Implementing the Recommendations of the World Bank Report on Road Traffic Injury Prevention,” by Tony Bliss, Senior Road Safety Specialist, World Bank, April 2004.


� См. “OECD Regulatory Reform Review of the Russian Federation: ECMT/OECD Review of Railways,” Draft (December 2003).


� Система железных дорог I класса США объединяет 9 крупнейших железнодорожных компаний, ежегодные доходы которых превышают 250 млн долл. США.  Кроме того, в США имеется около 500 более мелких железнодорожных компаний II или III класса.


� До потери Белоруссии, Украины и Казахстана и начала переходного периода в экономике России МПС была крупнейшей в мире грузовой железной дорогой.


� «Интенсивность движения» определяется как (грузооборот + пассажирооборот)/ протяженность путей в км.


� Средняя дальность грузоперевозок (дальность пробега или «длина рейса») определяется как общий оборот доставленных грузов/общий объем отправленных грузов.


� Доля пассажироперевозок определяется как пассажирооборот/(пассажирооборот + грузооборот)  в процентах.


� По оценкам Министерства транспорта (г-н Колик), доля грузооборота, осуществляемого грузовым автотранспортом на территории Европейской части России, составляет 40%.


� Типичным и эффективным способом достижения такого положения является схема, при которой железнодорожная компания продает правительству билеты по полной стоимости, а затем правительство может продавать билеты льготным категориям пассажиров по любой цене, которую сочтет соответствующей для каждой категории. 


� Социальное обслуживание пассажиров представляет собой услуги, предоставляемые льготным категориям пассажиров, таким, как ветераны и инвалиды.  Эти услуги предоставляются бесплатно для льготных пассажиров и финансируются в рамках перекрестного субсидирования за счет все еще рентабельных грузовых перевозок.  Однако с развитием конкуренции между различными железнодорожными компаниями и конкуренции со стороны автодорожного транспорта грузовые перевозки станут приносить меньше прибыли или станут совсем неприбыльными, и, как следствие, социальное обслуживание пассажиров будет поэтапно отменяться быстрыми темпами.


� По одной из оценок прибыль от производственной деятельности за 2001 г. составила около 51 млрд руб. – см. Российский институт железнодорожного управления, Система железных дорог Российской Федерации в 2001 г., Москва, 2002, с. 27.  Если это так, то убытки от пригородных перевозок в размере 16,1 млрд руб. в сочетании с убытками от междугородних перевозок в размере 29,7 млрд руб. представляют собой большое бремя для текущих доходов от грузовых перевозок в размере 96,8 млрд руб.  Другими словами, 47% доходов от грузоперевозок немедленно используется для компенсации убытков от пассажироперевозок.


� Приоритетные направления реструктуризации железнодорожного транспорта, МПС, ноябрь 2002 г.


� Распоряжение Правительства РФ № 384 от 18 мая 2001 г. «Программа структурной реформы на железнодорожном транспорте».  В данном докладе это Распоряжение упоминается как «План».


� Эти статистические данные включают все государственные предприятия ГПТ, а также все частные компании-операторы, эксплуатирующие 7 и более транспортных средств. Общий размер парка автотранспортных средств будет намного больше, если учитывать мелких частных операторов. 


�  Согласно оценкам, в 10-15% российских городов с населением более 100 тысяч человек на долю частного сектора приходится 30-40% всех городских пассажирских перевозок (см. Техническую записку «Исследование в области реформирования городского транспорта», Задание № 1).


�  Число автомобилей в личном пользовании росло еще быстрее, чем общий парк автотранспортных средств, и, в среднем, увеличивалось примерно на 9% в год: с 9 млн в 1990 г. до 19,6 млн в 1999 г.


� Правительства субъектов федерации, в основном, занимаются проблемами сельских районов и вопросами общерегионального значения, т.ч. приоритеты этого уровня власти могут не совпадать с приоритетами городских администраций. В городах проживает около 70% (23 млн человек),  тех, кто живет в России за чертой бедности.


�  Такая деятельность федерального правительства сыграла важную роль в других крупных государствах с федеративным устройством, где основная ответственность за организацию работы городского пассажирского транспорта возложена на власти муниципалитетов и конурбаций. Наглядными примерами такого рода являются EBTU в Бразилии и Федеральное управление городского транспорта в США.


�  Одним из важнейших направлений инвестиций будет организация приоритетного проезда автобусов и троллейбусов.


�  Представители четырех вузов, с которыми работает Министерство транспорта, уже сейчас проходят обучение по вопросам реформирования городского пассажирского транспорта, финансируемое за счет гранта Правительства Нидерландов, распорядителем которого является Банк. 
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