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Исторически железнодорожная отрасль занимает особое место в социально-экономическом развитии России. Сохраняя своё стратегическое значение для страны, железнодорожный комплекс обеспечивает стабильную деятельность промышленных предприятий, своевременную доставку грузов в самые отдалённые регионы страны, а также является наиболее доступным транспортом для миллионов граждан. Таким образом, роль железнодорожного транспорта для экономики страны, пассажиров и грузоотправителей является определяющей для устойчивого развития России. 
С 2001 года реформирование железнодорожной отрасли осуществляется в соответствии с утверждённой Правительством России Программой структурной реформы. Основной целью проводимых реформ стало повышение эффективности работы железнодорожного транспорта за счёт перехода от монопольного состояния отрасли к конкурентному, а также создание условий для развития рынка железнодорожных транспортных услуг и привлечения инвестиций в отрасль. 
Реформу отрасли предполагалось провести в три этапа (I этап 2001-2002 годы, II этап – 2003-2005 годы, III этап – 2006-2010 годы), однако мировой кризис и масштаб происходящих структурных преобразований помешал уложиться в отведённый срок. Правительством России было принято решение продлить реформу до 2015 года в рамках четвёртого этапа и Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок на период до 2015 года. 
Одним из важнейших результатов реформы стало разделение функций государственного регулирования и организации хозяйственной деятельности. Функциями государственного регулирования в области железнодорожного транспорта был наделён Минтранс России. Для управления хозяйственной деятельностью в 2003 г. было создано ОАО «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД»), 100% акций которого принадлежит государству. В настоящее время ОАО «РЖД» - крупнейшая транспортная компаний мира, интегрирующая функции владельца инфраструктуры и национального перевозчика. 

В рамках реализации мероприятий по реформированию отрасли из состава ОАО «РЖД» выведены потенциально конкурентные и конкурентные виды деятельности в различных сферах: оперирование грузовыми вагонами, деятельность по перевозкам пассажиров в дальнем и пригородном сообщении, вагоноремонтная деятельность и деятельность по капитальному ремонту локомотивов, строительство и проектирование, промышленное производство, научные и конструкторские работы и др. Всего за время реформирования было создано 85 дочерних и зависимых обществ [3]. 

Создание дочерних обществ позволило выработать собственную чёткую стратегию для каждого рыночного сегмента, повысить их финансово-экономическую устойчивость, заинтересовать в бизнесе частных инвесторов. В этой связи наиболее интересным с точки зрения анализа выступает сегмент грузовых перевозок.

В сфере предоставления вагонов под перевозку Правительство Российской Федерации приняло решение по постепенному выводу операторского бизнеса из ОАО «РЖД». За период 2003-2010 гг. были созданы дочерние компании, такие как ОАО «Трансконтейнер», ОАО «Рефсервис», ОАО «Русская Тройка», а также общесетевые универсальные компании-операторы: ОАО «ПГК» и ОАО «ФГК». К 2012 году весь парк вагонов на сети стал приватным. После продажи контрольного пакета акций ОАО «ПГК», холдинг РЖД перестал доминировать на рынке предоставления вагонов под перевозку. Доля парка вагонов независимых частных компаний в январе 2015 года составила 80,4%. 

Развитие рыночных отношений и конкуренции в сфере оперирования грузовыми вагонами стимулировало приток инвестиций в строительство и модернизацию вагонного парка. За время реформирования в данный сегмент рынка привлечено более 600 млрд. рублей частных инвестиций, в результате произошло «омоложение» среднего возраста вагонного парка. На 1 января 2015 г. парк грузовых вагонов составил 1 млн. 216 тыс. вагонов. При этом необходимо заметить, что либерализация рынка вызвала неконтролируемый рост вагонного парка и сейчас на сети РЖД находится избыточный парк в размере порядка 300 тыс. вагонов. Профицит вагонов на путях общего пользования и отсутствие нормативно-правовой базы, регулирующей права и обязанности новых участников рынка, вызвал серьёзные проблемы в сфере управления вагонным парком со стороны перевозчика в условиях множественности собственников (около 1800 операторов) и привёл к снижению показателей технико-экономической эксплуатации подвижного состава. Подобная ситуация потребовала адаптации технологии перевозочного процесса (которая была настроена под управление универсальным парком вагонов) к новой структуре рынка железнодорожных транспортных услуг. На четвёртом, текущем, этапе реформы основной задачей перед отраслью стоит выстраивание чёткого механизма управления вагонными парками в условиях отсутствия инвентарного парка и работы множественности операторов. 

В 2015 году истекает срок действия Целевой модели рынка грузовых железнодорожных перевозок. В связи с этим в железнодорожной отрасли продолжаются дискуссии о необходимости её дальнейшего реформирования, в частности обсуждается вопрос целесообразности развития конкурентных отношений в перевозочной деятельности и создания института локальных перевозчиков. 
Появление новых субъектов рынка (в соответствии с Целевой моделью – локальных перевозчиков) может привести к негативным последствиям для отрасли и экономики страны в целом [1, 4]. При анализе влияния локальных перевозчиков на железнодорожную отрасль специалистами и отраслевыми экспертами определяется необходимость учёта рисков технологического характера, экономических и нормативно-правовых рисков. При этом необходимо принять во внимание и международный опыт. Его анализ позволяет говорить об отсутствии убедительных аргументов, свидетельствующих о том, что сегмент перевозок на железнодорожном транспорте в современных условиях является потенциально конкурентным. Страны, недооценившие риски развития конкурентных отношений на железнодорожном транспорте, сталкиваются со многими проблемами (ограничениями). В некоторых странах отмечается, что именно чрезмерное развитие конкуренции приводит к негативным для отрасли последствиям. В тоже время работа рынка железнодорожных транспортных услуг может быть улучшена во многом благодаря точечному нормативно-правовому регулированию отрасли [2, 58].
***
Проведённое исследование показывает, что Россия достигла значительных успехов в сфере реформирования рынка грузовых железнодорожных перевозок. Дальнейшие преобразования вызывают острые дискуссии. При этом международный опыт показывает, что чрезмерное развитие конкуренции в железнодорожной отрасли может негативно влиять на устойчивость работы железнодорожного транспорта, нарушать его технологические и экономические параметры работы. 
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