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Вопрос о целесообразности структурных преобразований в системообразующих отраслях национальной экономики является актуальным в условиях продолжающегося развития рыночной экономики в России. Необходимость трансформационных процессов и внедрения рыночных механизмов в таких отраслях обосновывается, как правило, повышением эффективности, улучшением финансовых показателей работы, развитием конкурентных отношений, снижением цен и повышением качества обслуживания. Однако, как показывает опыт преобразований в электроэнергетике, одной из ключевых отраслей экономики, достижение подобных целей является крайне сложной задачей. В начале 2016 г. в энергетической отрасли выявлен ряд проблем, которые удавалось «не замечать» в течение десятилетия со времени осуществления преобразований: пробелы нормативно-правового регулирования работы участников рынка, сложность их взаимодействия и рост неплатежей (более 100 млрд. руб.), серьезно влияющих на экономику отрасли [1, 20]. Очевидно, что структурные преобразования в электроэнергетике необходимо было осуществлять с учётом глубокого анализа рисков и оценки вероятных негативных последствий для участников рынка с целью недопущения подобного положения дел. Данный подход с использованием международного опыта представляется сейчас весьма актуальным для железнодорожной отрасли, структурное реформирование которой находится в завершающей стадии.
  За время осуществления структурной реформы на железнодорожном транспорте (2001-2015 гг.) были достигнуты важнейшие результаты, среди которых: разделение функций государственного регулирования и хозяйственной деятельности; создание компании ОАО «РЖД»; выделение из её состава дочерних и зависимых обществ, функционирующих сегодня в конкурентном сегменте; снижение транспортной нагрузки на экономику страны; привлечение инвестиций в отрасль. В целом, можно говорить о том, что в ряде сегментов железнодорожной отрасли были сформированы рыночные условия. При этом за содержание инфраструктуры и организацию перевозочной деятельности продолжает отвечать ОАО «РЖД». Вопрос целесообразности сохранения именно такой модели рынка (вертикальная интеграция, единый общесетевой перевозчик ОАО «РЖД») или же переход к модели разделения инфраструктуры и перевозочной деятельности (горизонтальное разделение, появление частных перевозчиков) является одним из наиболее дискуссионных вопросов при подготовке проекта Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок до 2020 года. Для обоснования того или иного ответа на данный вопрос необходимо оценить произошедшие и предстоящие трансформации рынка грузовых железнодорожных перевозок с позиции анализа рисков, основываясь как на отечественном, так и на международном опыте реформирования железных дорог. В соответствии с этим наиболее важными, как показывает исследование автора, являются следующие группы рисков. 
Страновые риски. В процессе реформирования железнодорожной отрасли первостепенное значение приобретает определение роли железных дорог в транспортной системе и экономике страны. Так, российские железные дороги обеспечивают 86,6% грузооборота транспортной системы (без учёта трубопроводного транспорта) [2] и являются одними из самых грузонапряжённых дорог мира (более 33 млн. т/км). Китай со схожими параметрами железных дорог в 1998 г. проводил преобразования, направленные на переход к работе железнодорожного транспорта по модели горизонтального разделения [4]. Тогда это привело к неэффективной работе железных дорог вплоть до 2002 года, после чего была осуществлена реинтеграция инфраструктуры и перевозочной деятельности. Подобные примеры встречаются и в других странах (Франция), а похожие страновые условия говорят о том, что эксперименты по разделению инфраструктуры и перевозочной деятельности могут нарушить устойчивость работы железных дорог и привести к негативным последствиям. 
Экономические риски. Появление частных перевозчиков в условиях действующей тарифной системы, построенной по принципу среднесетевых затрат, может привести к освоению частными перевозчиками только тех маршрутных перевозок, себестоимость которых существенно ниже общесетевых затрат. Это, в свою очередь, повлечёт за собой извлечение необоснованно высокой прибыли при перевозке высокодоходных грузов за счёт использования тарифных оптимумов. При этом ОАО «РЖД», сохраняя статус публичного перевозчика, будет вынуждено осуществлять экономически менее выгодные и даже убыточные перевозки грузов. Подобный сценарий может привести к заметному сокращению инвестиционной программы компании и снизить потенциал развития отрасли. Современные международные исследования также говорят о том, что переход к модели горизонтального разделения и развитие конкурентных отношений среди перевозчиков могут повысить издержки железных дорог (для стран ЕС они оцениваются согласно [3] в 6 млрд. евро ежегодно).
Технологические риски. Анализ развития конкурентных отношений в операторском сегменте позволяет говорить об исключительной заинтересованности частных игроков рынка в оптимизации собственных технологических процессов в ущерб общесетевым параметрам работы. Частные перевозчики могут оптимизировать отдельно взятые маршруты, но в тоже время риски неоптимального использования активов железнодорожного транспорта с их стороны (например, отправка поездов составностью и весом ниже предельно допустимых норм) могут осложнить функционирование железнодорожного транспорта и нарушить устойчивую технологию его работы.
Нормативно-правовые риски. В случае стремительных рыночных преобразований, направленных на появление частных перевозчиков, существуют риски того, что новые игроки рынка будут осуществлять дискриминацию отдельных грузоотправителей по видам грузов, избегать ответственности в случае аварийных ситуаций. При этом одним из самых значимых рисков может являться риск отсутствия закреплённых в нормативно-правовом поле прав и обязанностей частных перевозчиков (по аналогии с операторами железнодорожного подвижного состава, что уже привело к некоторым проблемам). 
Социальные риски. В условиях разделения инфраструктуры и перевозочной деятельности могут возникнуть ситуации снижения мотивации к работе сотрудников (особенно инфраструктурной компании) и появления забастовок среди персонала, обеспечивающего безопасность на железнодорожном транспорте. С подобным уже сталкивался Китай во время реформы железнодорожного транспорта [4].  
***
Проведённое исследование показывает, что в условиях структурных преобразований системообразующих отраслей российской экономики, к которым, безусловно, относится железнодорожная отрасль, крайне важно принимать во внимание анализ рисков. Именно результаты подобного анализа могут являться одним из эффективных механизмов недопущения или минимизации негативных сценариев для развития отрасли и национальной экономики. 
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