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3. Общая статистика перевозок государств-членов ЕАЭС
Выводы
ВВЕДЕНИЕ

Договор о Евразийском экономическом союзе от 29 мая 2014 года предусматривает обеспечение свободы движения товаров, услуг, капитала и рабочей силы, проведение скоординированной, согласованной или единой политики в отраслях экономики в рамках Союза.

Уровень развития железнодорожных пассажирских перевозок является важным фактором экономического и социального развития государств - членов ЕАЭС.
Особое положение пассажирских перевозок обусловлено их высоким социально-экономическим значением в жизни общества и выполнением одной из важнейших гарантий государства – свободы передвижения.
Целью настоящего аналитического доклада является исследование текущей ситуации на рынках пассажирских железнодорожных перевозок государств – членов ЕАЭС и подготовка предложений по развитию пассажирских перевозок в международном сообщении государств - членов ЕАЭС.

 Исследования выполнены на основе информации, предоставленной государствами - членами ЕАЭС, а также информации из открытых источников, справочной системы Консультант Плюс.

Работа подготовлена Комиссией совместно с государствами-членами ЕАЭС и направлена на обеспечение исполнения пункта 58 раздела IV. «Мероприятия, направленные на реализацию скоординированной (согласованной) транспортной политики государств-членов ЕАЭС в сфере железнодорожного транспорта» Плана мероприятий («дорожная карта») по реализации Основных направлений и этапов реализации скоординированной (согласованной) транспортной политики на 2018 – 2020 годы, утвержденного Решением Евразийского межправительственного совета № 3 от 25.10.2017 г.

1. Международный опыт развития железнодорожного пассажирского транспорта
1.1. Зарубежный опыт реформирования пассажирских железнодорожных перевозок
Реформирование железных дорог в ряде стран Евросоюза осуществляется с применением трёхуровневого подхода:
-поэтапный вывод железных дорог из ведения правительства и разработка детализированного перечня задач и ответственности государственного и частного секторов; 

-реструктуризация железных дорог с целью усиления рыночной ориентации при сохранении роли правительства в содержании инфраструктуры и позиций социально необходимых видов обслуживания; 

-определение четкого взаимодействия между государственным регулированием и частным сектором в предоставлении транспортных услуг.
Одним из первых Европейских государств к реформированию своих железных дорог приступила Швеция. В основу Шведской модели были положены финансовые и институциональные разделения структуры и эксплуатации в рамках государственной собственности на имущество железных дорог (содержание и управление инфраструктуры).

 Процесс приватизационной структурной реформы, связанный с железнодорожным транспортом Великобритании, предусматривает перевод пассажирских перевозок на контрактную франчайзинговую основу. Выдачей франшиз в настоящее время занимается управление по стратегии железнодорожного транспорта. Управление формирует и предъявляет ее потенциальному получателю в пакете требований, регламентирующих соответствующие перевозочные услуги. При формировании пакета требований управление рассматривает два альтернативных варианта. Основным критерием выбора считается наилучшее удовлетворение спроса на железнодорожные пассажирские перевозки на обслуживающем полигоне с обеспечением максимальных выгод и удобств для пассажиров. 

Применительно к пассажирским перевозкам на некоторых европейских железных дорогах введено понятие комбинированной мобильности. 
Под ним понимается взаимодействие разных видов транспорта для оптимизации перемещения конкретного пассажира из одного пункта в другой. Это система, интегрирующая железные дороги, автомобильный и воздушный транспорт. Ее составляют следующие общепринятые и взаимовыгодные виды общественного транспорта: железнодорожного, автобусного, городского.   

Организована по целевому принципу инфраструктура станций и вокзалов с простым доступом к поездам, защита от неблагоприятных погодных условий и широким кругом дополнительных услуг. 
Инфраструктура, обеспечивающая простую пересадку пассажиров, система информирования пассажиров по всей транспортной цепочке, интегрированная система платы за проезд со справедливым распределением доходов. 
В обеспечении мобильности важную роль играют железные дороги в качестве основного элемента в силу длины транспортной цепочки. Критическими этапами поездки с использованием разного вида транспорта являются те ее части, которые предшествуют железнодорожной или следуют за ней. 
Здесь возникает следующий вопрос, как добраться до станции отправления и где оставить частный автомобиль или велосипед. Где приобрести билет, где и когда предстоит сделать пересадку. 
Наиболее распространенным решением организации единой транспортной системы является максимально возможное сближение остановочных пунктов, улучшение доступа на станции вокзалов и работы вокзальных комплексов. Для включения автомобильного транспорта в единую систему комбинированной мобильности в железной дороге предлагают владельцам частных легковых автомобилей ряд услуг по резервированию места на стоянках, а также предоставление автомобилей на прокат.
Различные страны Евросоюза, а также США, Канада, Япония накопили значительный опыт в решении задач по оптимизации пассажирских перевозок и созданию технологичной и безопасной системы организации обслуживания пассажирских потоков. Основными элементами применяемых систем является государственное регулирование за функционированием объектов инфраструктуры железнодорожного транспорта, создание гибкого механизма частных компаний (операторов, альянсов операторов), готовых на конкурсной основе предложить качественный продукт по обслуживанию пассажиров (качественный подвижной состав, кетеринг, облуживание и т.д.). При этом, основной акцент делается на государственное субсидирование деятельности таких компаний, связанных с компенсацией затрат, связанных с приобретением, содержанием дорогостоящего подвижного состава, использованием инфраструктуры.
Как показывает опыт, применяемые схемы имеют как преимущества, так и ряд существенных недостатков. Учитывая это, требуется проведение комплексного анализа для их возможного использования в рамках оптимизации системы организации пассажирских перевозок в государствах-членах ЕАЭС с учетом особенностей развития в них железнодорожного транспорта.
1.2. Развитие высокоскоростного железнодорожного транспорта
Высокоскоростные магистрали завоевали популярность как наиболее удобный, быстрый и относительно недорогой вид транспорта. Развитие высокоскоростного движения в мире идет в основном в трех направлениях: техническое совершенствование подвижного состава и рельсового пути; строительство скоростных линий, комбинирующихся с имеющейся железнодорожной сетью; строительство изолированных высокоскоростных магистралей.
Таким образом, строительство и эксплуатация скоростных железнодорожных линий в Европе привели к созданию единой железнодорожной сети, что во многом обусловило унификацию в сфере обслуживания пассажиров в данном регионе. Однако существующие железнодорожные сообщения скоростных поездов не пересекают национальные границы, за исключением французских, которые совершают рейсы на территории Швейцарии и Великобритании. Эти проблемы связаны с разными видами электрификации, сигнализации, разными уровнями высоты платформ на станциях, методик измерения грузов и т.д. Существуют также межкультурные различия на железных дорогах. Все это требует значительной кооперации и ориентации на клиента.

Пионером в развитии скоростного железнодорожного сообщения является Япония, где был построен первый скоростной состав, получивший название «поезд-пуля» (Bullet Train) за внешний обтекаемый корпус локомотива и высокую скорость (более 200 км/ч) движения. Интересен опыт Японии и в части эксплуатации и развития сети высокоскоростных железнодорожных линий, полностью изолированных от остальной железнодорожной сети страны, получившей название «Синкансен».

Япония первой в мире в 1964 г. ввела в эксплуатацию данную систему. На линиях системы «Синкансен» курсируют три экспресса — «Кодама», «Хикари» и «Нозоми». Например, когда время в пути между городами Токио и Осака сократилось до 30 минут, многие бизнесмены вместо самолета стали ездить поездом. В результате этого авиакомпания «Japan Airlines» сократила число авиарейсов из Токио в Осаку. 

В Европе скоростные железнодорожные линии были введены в эксплуатацию позднее. По ним следуют поезда, связывающие главные города Европы.

Inter City Express — скоростной поезд-экспресс. Соединяет столицы и крупные города европейских стран, развивает скорость до 460 км/ч. Скорость регулярного движения — до 280—360 км/ч. Поезд состоит из двух головных локомотивов и двенадцати вагонов.

TGV (Train a Grande Vitesse) — французский суперскоростной поезд повышенной комфортности — связывает главные города Франции: Париж — Марсель (4 ч 40 мин); Париж — Лион (2 ч); Париж — Рене (2 ч); Париж — Нант (2 ч); Париж — Бордо (3 ч).

Pendolino - скоростная железная дорога в Италии. Наилучшим образом построен и эксплуатируется участок Милан — Рим, на котором комфортабельные поезда следуют со скоростью до 248 км/ч. Все путешествие занимает 3 ч 55 мин.

AVE (Alta Velocidas Espagna) - испанская железнодорожная компания, эксплуатирующая высокоскоростную трассу Мадрид - Севилья. Путешествие протяженностью 495 км в комфортабельном скоростном экспрессе занимает 2 ч 15 мин.

Eurostar - 50-километровый тоннель под Ла-Маншем - относится к высокоскоростным магистралям. Шесть раз в день (по пятницам - семь) серо-желтые вагоны этого поезда отправляются из Лондона в Париж (3 ч) и обратно, а также трижды в день соединяют Лондон с Брюсселем через Лилль (3 ч 15 мин). Сообщение осуществляется EPS (Европейской пассажирской службой), железными дорогами Франции и Бельгии.

Некоторые европейские авиакомпании учитывают возрастающую конкуренцию со стороны скоростных экспрессов и стараются найти формы «мирного сосуществования». Так, например, авиакомпании могут заключать с железными дорогами соглашения о согласовании своих расписаний.

В большинстве зарубежных стран с развитой сетью железнодорожных магистралей пассажирам предоставляется сервис высокого уровня. Это касается прежде всего частоты курсирования поездов и организации продажи билетов. 

Высокоскоростным называется железнодорожный транспорт, обеспечивающий движение поездов со скоростью свыше 250 км/ч по международной классификации, и свыше 200 км/ч - по российским стандартам. Движение таких поездов, как правило, осуществляется по специально выделенным железнодорожным путям - высокоскоростной магистрали (ВСМ). ВСМ обеспечивает комфорт, удобства и, главное, скорость, которая решает проблемы передвижения из одной точки в другую в условиях современного образа жизни и ведения бизнеса. Наличие высокоскоростного движения является показателем уровня развития не только технического состояния железных дорог, но высокого социального статуса государства в целом. 

Первая ВСМ вобрала в себя многие технические и эксплуатационные новшества того времени и оказала большое влияние на решения, примененные позже на магистралях в разных странах мира. Линия предназначалась как для пассажирского, так и для грузового движения. Но идея использования высокоскоростных магистралей для грузовых перевозок не была реализована. Концепция высокоскоростных железнодорожных линий, специализированных только на пассажирских перевозках, стала в мире доминирующей. 
Вторая ВСМ была построена во Франции, на линии Париж-Лион. Для пропуска высокоскоростных поездов трасса укладывалась по кратчайшему направлению между конечными пунктами. Но в отличие от японских ВСМ, французская магистраль имеет связь с существующими железнодорожными станциями по специальным соединительным путям. Общая протяженность ВСМ Франции приближается к 2000 км. Однако поезда TGV обращаются также по маршрутам общей длиной более 6000 км, проходящим и по обычным (не высокоскоростным) реконструированным линиям. TGV был разработан в течение 70-х годов и введен в эксплуатацию в 1981 г. В настоящее время эти поезда курсируют по 150 направлениям Франции и других стран, таких как Бельгия, Германия, Люксембург, Италия и Швейцария. Протяженность линий ВСМ в Германии составляет более 1200 км. Максимальная скорость движения поездов - 330 км/час. Отличительной особенностью германских ВСМ является большое количество искусственных сооружений, причиной строительства которых стало отсутствие свободной территории. По этой же причине Германия пошла по пути переустройства некоторых существующих железнодорожных линий в высокоскоростные. 

В настоящее время Китай набрал большие обороты в области высокоскоростного движения. Еще в 90-е годы прошлого столетия Китай отставал в развитии железнодорожного транспорта, а сегодня имеет самую широко развитую систему ВСМ. 
Путь является наиболее ответственным элементом ВСМ, который в решающей степени определяет безопасность движения. 

Проблема развития высокоскоростного экологически чистого наземного транспорта носит общенациональный характер. Ее решение позволило бы существенно улучшить ситуацию с организацией перевозок пассажиров на основных направлениях сети железных дорог, обеспечить увеличение пассажирооборота, сократить потребность в подвижном составе и в результате поднять престиж отечественных железных дорог и государства в международном аспекте. Поэтому тема развития высокоскоростного движения все время была в числе приоритетных. До сих пор эксплуатация высокоскоростных поездов из всех стран ЕАЭС осуществляется только в России на действующих железнодорожных линиях. За это время был выявлен ряд значительных недостатков: выплески пути после прохода высокоскоростного поезда, отсутствие возможности пропуска пригородных поездов и поездов дальнего следования, большие затраты на ремонт. 
Учитывая это основная перспектива развития ВСМ - строительство выделенных линий, изолированных от других перевозок (грузовых, пригородных и тд.). Изучение опыта проектирования, строительства и эксплуатации ВСМ, накопленного зарубежными странами за более чем полувековой период, позволяет избежать допущенных просчетов и недостатков и организовать в перспективе в ЕАЭС создание собственной системы нормативных документов в этой области. Реализация этой задачи на расстояниях перевозки пассажиров 50-800 км высокоскоростными поездами со скоростью до 300 км/ч окажет существенное влияние на распределение пассажиропотоков между железнодорожным, воздушным и автомобильным видами транспорта, значительно увеличить мобильность и скорость перемещения пассажиров. 

2. Состояние железнодорожных пассажирских перевозок в государствах - членах ЕАЭС
Перевозки пассажиров, багажа и грузобагажа в сообщении между Российской Федерацией и Республикой Беларусь, Республикой Казахстан, Кыргызской Республикой осуществляются в соответствии с Соглашением между железнодорожными администрациями государств-участников Содружества Независимых Государств, а с Латвийской Республикой, Литовской Республикой, Эстонской Республикой - с учетом особенностей применения отдельных норм Соглашения о международном пассажирском сообщении (СМПС) - ОП СМПС и Служебной инструкции к ОП СМПС.

Вопросы тарифного регулирования определены Соглашением о межгосударственном пассажирском тарифе.

Стоимость проезда пассажиров, перевозки багажа и грузобагажа определяется по базовым таблицам Межгосударственного пассажирского тарифа (МГПТ) (приложение к Приложение к Соглашению о межгосударственном пассажирском тарифе). Тарифной валютой МГПТ является швейцарский франк.

Железнодорожные администрации имеют право устанавливать повышающий или понижающий коэффициенты индексации к базовым тарифам на перевозку пассажиров, багажа и грузобагажа по своей территории, к стоимости плацкарты в свои вагоны, а также коэффициенты фирменности для своих фирменных поездов (вагонов) и ставки платы за сервисные услуги в своих поездах (вагонах) повышенной комфортности.

МГПТ предусмотрены скидки со стоимости проезда для организованных групп пассажиров. Скидки для групповых поездок предоставляются с общей стоимости проезда.
2.1. Республика Армения
2.1.1. Анализ государственного регулирования развития в сфере пассажирских железнодорожных перевозок

Республика Армения в силу своего географического положения не располагает общими границами и прямым сухопутным железнодорожным сообщением с государствами - членами ЕАЭС, что существенно ограничивает и затрудняет реализацию пассажирских перевозок железнодорожным транспортом с другими государствами - членами ЕАЭС. Данное обстоятельство, а также относительно маленькая площадь делает экономически нецелесообразным развитие в обозримом будущем высокоскоростного железнодорожного транспорта. Каких-либо новых нормативных правовых актов по развитию пассажирских перевозок в Армении не принималось.

13 февраля 2008 года в г. Ереване между ОАО «Российские железные дороги» и Республикой Армения был подписан Концессионный договор о передаче системы железнодорожного транспорта Республики Армения в концессионное управление ЗАО «Южно-Кавказская железная дорога». 

 Согласно договору, срок концессионного управления составляет 30 лет с правом пролонгации еще на 10 лет после первых двадцати лет работы по взаимному согласию сторон. 

ЗАО «Южно-Кавказская железная дорога» является 100% дочерней компанией ОАО «Российские железные дороги».  

Свою деятельность ЗАО «ЮКЖД» начало 1 июня 2008 г. Миссией ЗАО «ЮКЖД» как общенациональной транспортной компании, является динамичное повышение эффективности деятельности и качества предоставляемых услуг посредством определенных стратегических целей. Среди них компания выделяет: 

- повышение долгосрочной эффективности и финансовой устойчивости; 

- повышение качества услуг и их диверсификация; 

- увеличение мощности транспортного производства на территории Республики Армения; 

- интеграция в европейско-азиатскую транспортно-логистическую систему.

В задачи ЗАО «ЮКЖД» входят модернизация инфраструктуры железной дороги Республики Армения, развитие сотрудничества с сопредельными государствами, развитие внутриреспубликанского и международного пассажирского и грузового сообщения. Размер инвестиций, осуществляемых Компанией, составляет 174,56 млрд.драмов. 

В Республике Армения принята и реализуется Программа развития и модернизации железнодорожного пассажирского транспорта, которая предусматривает;

- обновление парка подвижного состава ЗАО «Южно-Кавказская железная дорога» в соответствии с инвестиционной программой концессионного договора. В частности, в 2017-2018г.г. были приобретены и в настоящее время успешно эксплуатируются во внутриреспубликанском сообщении два новых электропоезда марки ЭП2Д производства Российской Федерации. Кроме того, Концессионером было приобретено 40 новых грузовых полувагонов. Обновление парка пассажирских вагонов, предназначенных для эксплуатации в международном сообщении, ЗАО «Южно-Кавказская железная дорога» намечается осуществить в 2021 и последующих годах.
- взаимодействие с пограничной службой Республики Армения по вопросу минимизации времени по выполнению контрольных операций.

В ЗАО «Южно-Кавказская железная дорога» тарифы регулируются совместно с АО «Грузинская железная дорога», руководствуясь ОП СМПС и МГПТ.

Анализ деятельности ЗАО «Южно-Кавказская железная дорога» в сфере пассажирских перевозок демонстрирует ряд системных проблем, присущих и другим государствам-членам ЕАЭС, связанных с высоким износом и сроком эксплуатации железнодорожного подвижного состава, объектов инфраструктуры, пути, средств сигнализации и связи. 

2.1.2. Показатели развития пассажирских перевозок в Республике Армения
Пассажирские железнодорожные перевозки в Республике Армения (во внутриреспубликанском и международном сообщении) осуществляет ЗАО «ЮКЖД». 

Статистические данные по динамике пассажирских железнодорожных перевозок за 2018 год (объем пассажирских железнодорожных перевозок по видам сообщения, пассажирооборот железнодорожного транспорта по видам сообщения)

	тип сообщения
	отправление пассажиров за 2018г., тыс. пасс.
	Пассажирооборот

за 2018г., млн п/км

	Международное
	64,1
	32,7

	Местное
	320,1
	27,2


В 2018 году общий объем железнодорожных пассажирских перевозок составил 384,2 тыс.чел., что на 4,7% больше по сравнению с предыдущим годом. В международном сообщении объем железнодорожных пассажирских перевозок в 2018г. составил 64,1 тыс.чел, это на 7,1% превышает показатель 2017 года, а во внутриреспубликанском сообщении объем железнодорожных пассажирских перевозок вырос на 4,3% к объему 2017года.

При этом автомобильные перевозки снизились на 9,5 %.

Общий пассажиропоток в 2018 году по Республике Армения уменьшился на 6,1 %, при этом пассажирооборот перевозок железнодорожным транспортом увеличился на 8,1 %, а пассажирооборот автомобильных перевозок снизился на 7,3 %.

Доля железнодорожных перевозок в структуре перевозок пассажиров по видам транспорта общего пользования в 2018 году сохранилась на уровне 0,2 %, а автомобильных перевозок снизилась на 2,3 %.

Меры по развитию пассажирских железнодорожных перевозок в международном сообщении направлены на совершенствование программы «Орион» совместно с ОАО «РЖД» по расширению возможностей использования программы электронной продажи билетов.
Для Республики Армения, не имеющей прямого выхода к морю и расположенной в горах на высоте 1800 метров над уровнем моря, железнодорожный транспорт имеет важное стратегическое значение в обеспечении надежной транспортной связью, способствующей экономическому и социальному развитию Республики. 

2.1.3.Техническая характеристика ЗАО «ЮКЖД»
Развернутая протяженность железнодорожных путей Республики Армения составляет 1321,5км., из которых 806,5км - главные пути. Эксплуатационная длина ЮКЖД составляет 693,7км. 2.56%, из которых двупутные линии. Ширина колеи -1520мм, электрификация линии - 100 %.  

 Провозная способность ЮКЖД - 50 млн. тонн груза и 5.5 млн. пассажиров в год при функционировании всех четырех стыков, а пропускная способность только одной из стыковых станций - Айрум - составляет 18 пар поездов в сутки. ЮКЖД полностью электрифицирована, оснащена системой полуавтоматической блокировки и современной технологической системой связи. 

ЗАО «ЮКЖД» имеет 74 станций, из которых 55 эксплуатируются. Четыре станции стыковые:
- Айрум - Садахло (Грузия)  - действующий,  Ахурян - Догукапи (Турция) -   не действующий, Ерасх - Велидаг (Азербайджан) - не действующий, Иджеван - Бархударли (Азербайджан) - не действующий.

- Парк грузовых вагонов - 1302 единиц;

- Локомотивный парк - 127 единицы (электровозы, тепловозы, МВПС)

- Парк пассажирских вагонов - 40 единиц.
2.2. Республика Беларусь
2.2.1. Анализ государственного регулирования в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
Мероприятия по развитию пассажирских перевозок железнодорожным транспортом предусмотрены подпрограммой 1 «Развитие железнодорожного транспорта Республики Беларусь» - Раздел II Государственной программы развития транспортного комплекса Республики Беларусь на 2016-2020годы, утвержденной постановлением Совета Министров Республики Беларусь от 28.04.2016 № 345 (далее – Программа). 
В рамках задач указанной подпрограммы по обеспечению доступности, повышению качества и безопасности услуг железнодорожного транспорта, развитию инфраструктуры и обновлению подвижного состава железнодорожного транспорта предусмотрены мероприятия по развитию пассажирских перевозок пассажиров, багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом общего пользования, определены целевые показатели.
Согласно Программе:
1. Обеспечение доступности, повышения качества и безопасности услуг железнодорожного транспорта будет достигнуто за счет:
- развития инфраструктуры железнодорожного транспорта в соответствии с новыми условиями работы Республики Беларусь в ЕАЭС и повышения скоростей движения пассажирских поездов по всем видам сообщения, устранения на железнодорожных участках и станциях мест, имеющих ограничения пропускных способностей, развития центра управления перевозок Белорусской железной дороги с внедрением современных информационных технологий;

- сертификации системы управления безопасностью и совершенствования системы транспортного обслуживания потребителей;
2. Развития инфраструктуры и обновление подвижного состава железнодорожного транспорта, повышение эффективности использования материальных и нематериальных ресурсов будет обеспечены за счет:

 - приобретения подвижного состава нового поколения – пассажирских электровозов, моторвагонного подвижного состава, обеспечивающих высокие скорости движения пассажирских поездов;
- приведения уровня качества и безопасности перевозок в соответствие с лучшими мировыми стандартами на основе внедрения инновационных технологий и технических решений по развитию железнодорожного транспорта;

- подготовки и развития персонала.
2.2.2. Проблемы, существующие при выполнении пассажирских перевозок в Республике Беларусь, а также в рамках ЕАЭС
Износ основных средств железнодорожного транспорта составляет 53% (на начало 2016 года), в том числе:

· по транспорту:
тепловозам – 71,1 %, электровозам – 73%, дизельпоездам – 57,1%, электропоездам – 87,3%, пассажирским вагонам – 77 %; 
· по железнодорожной инфраструктуре: верхнего строения пути – 83 %, устройств электроснабжения – 56%, устройств грузового хозяйства – 58,2 %. 
В организациях железнодорожного транспорта работает около 76 тыс. человек. Производительность труда в натуральном выражении составляет 933,7 тыс. приведенных тонно-километров на человека.
Республика Беларусь выступает с предложением по организации и развитию пассажирских перевозок в поездах, состоящих из вагонов повышенной комфортности, следующих по утвержденным ниткам графика по территориям двух и более государств-членов ЕАЭС.
2.2.3. Тарифное регулирование в сфере пассажирских железнодорожных перевозок.
Тарифы на перевозки железнодорожным транспортом общего пользования в международном сообщении устанавливаются в соответствии с международными договорами Республики Беларусь.
Тарифы на услуги железнодорожного транспорта общего пользования устанавливаются с учетом необходимости возмещения экономически обоснованных затрат организаций железнодорожного транспорта общего пользования, связанных с оказанием таких услуг, обеспечения развития железнодорожного транспорта общего пользования и получения прибыли.
Перевозки пассажиров в международном сообщении в рамках государств СНГ, Грузии, Латвии, Литвы, Эстонии регламентированы Соглашением о Межгосударственном пассажирском тарифе. Железнодорожные администрации устанавливают тарифы самостоятельно путем индексации базовых таблиц МГПТ. Уровень индексации железнодорожные администрации, как правило, согласовывают на взаимной основе.
Индексация ставок МГПТ не носит регулярного характера и ее осуществление в течение календарного года не регламентировано. Установлен срок вступления в силу объявляемых коэффициентов - не ранее, чем по истечение 10 дней после оповещения всех железнодорожных администраций, участвующих в Соглашении (пункт 5 статьи 5 Соглашения).
Особенностью пассажирских перевозок является их неравномерность в течение года, которая, в свою очередь, затрудняет эффективное планирование перевозок, рациональное использование подвижного состава, разработку оптимального расписания, возможность взаимовыгодного расширения географии перевозок. 

По предложениям ОАО «Российские железные дороги» с 01.06.2004 и «Укрзализныци» с 12.06.2006 в сообщении с Белорусской железной дорогой применяются гибкие графики изменения тарифов по календарным периодам.

Перевозки пассажиров в направлении Западной Европы, порядок формирования стоимости проезда регламентируется Особыми условиями международных перевозок (SCIC) - для поездок по проездным билетам в сообщении Восток-Запад (EWT) (далее - Тариф Восток-Запад, ТВЗ). Тариф Восток-Запад относится к документам Международного союза железных дорог (МСЖД). Орган, координирующий работу по совершенствованию и актуализации положений ТВЗ - Руководящая группа ТВЗ, состав которой неограничен и включает представителей, непосредственно участвующих в ежегодном заседании.
В рамках ТВЗ объявленные таблицы ставок в зависимости от расстояния поездки (билет) включаются в электронной форме в международную информационную систему тарифов «PRIFIS» (PRIcesanFaresInformationalSystem). 
Таблицами стоимости плат за занятие места в вагоне соответствующей категории (плацкарта) железные дороги-собственницы вагонов обмениваются в установленные сроки самостоятельно (ежегодно до 15 сентября, пункт 3 Инструкции по отправлению - приложение к ТВЗ).
Тарифной валютой в ТВЗ является евро (EUR).
Перевозки пассажиров в направлении Вьетнама, КНР, КНДР и Монголии регламентируются Договором о Международном железнодорожном пассажирском тарифе и самом МПТ (далее - МПТ). Данный документ относится к документам Организации сотрудничества железных дорог (ОСЖД). Ведение дел осуществляет Комитет ОСЖД. Тарифной валютой в МПТ является швейцарский франк (CHF).
В рамках МПТ согласована Базовая таблица провозных плат за перевозку пассажиров и стоимости плацкарт в спальных вагонах и в вагонах с местами для лежания, данные которой каждая железная дорога- участник МПТ имеет право индексировать в установленные сроки (не чаще 2-х раз в год, пункт 3 статьи 6 Договора о МПТ).
Данные применяемых таблиц вышеуказанных тарифов зависят от проследованного расстояния и выбранной категории поезда (вагона).
Участие в выше перечисленных тарифах позволяет оформлять проездные документы (билет) для проезда в указанных направлениях на весь маршрут следования.
Оплата проезда осуществляется в национальных валютах по курсу, устанавливаемому национальными банками государств, где приобретается проездной документ.
Доходы от пассажирских перевозок являются одним из основных источников перекрестного субсидирования перевозок пассажиров железнодорожным транспортом общего пользования на городских, региональных и межрегиональных линиях, имеющих социальную направленность для населения республики.
Учитывая это, уровень международных тарифов формируется на основе анализа конъюнктуры рынка транспортных услуг и обеспечения конкурентоспособности перевозок пассажиров в международном сообщении.
Основным пассажирообразующим направлением для Белорусской железной дороги сохраняется Российская Федерация (около 70% в общем объеме перевозок в международном сообщении).
Практическим воплощением стратегического направления по управлению спросом на услуги железнодорожного транспорта стал комплекс маркетинговых инициатив, направленных на сохранение ценовой доступности данных услуг для населения в сообщении Беларусь - Россия. В рамках этой работы, на двусторонней основе согласовано применение различных тарифных планов и маркетинговых инициатив, позволяющих пассажирам получать скидки в зависимости от сроков и способов оформления проездных документов, условий проезда, а также для организованных групп пассажиров. В текущем году планируется внедрение на отдельные поезда, курсирующие в сообщении с Российской Федерацией, системы динамического управления тарифами и стимулирования спроса (ДУТИСС).
2.2.4.Показатели развития пассажирских перевозок в Республике Беларусь
	Показатель
	Ед.изм.
	2017 год
	2018 год
	%

	Объем перевозок пассажиров, всего
	тыс.
чел.
	80549,0
	79857,0
	99,1

	в т.ч. по сообщениям
	
	
	
	

	городское
	тыс. чел.
	3454,1
	3779,1
	109,4

	региональное
экономкласса
	тыс. чел.
	63050,4
	62155,3
	98,6

	региональное бизнес-класса и межрегиональное
	тыс. чел.
	10305,6
	10155,4
	109,9

	международное
	тыс. чел.
	3738,9
	3767,2
	100,8

	Пассажирооборо т, всего
	млн.
пасс-км
	6295,4
	6215,3
	98,7

	в т.ч по сообщениям
	
	
	
	

	городское
	млн. пасс-км
	83,5
	89,3
	107,0

	региональное
экономкласса
	млн. пасс-км
	2567,9
	2505,4
	97,6

	региональное бизнес-класса и межрегиональное
	млн. пасс-км
	2557,0
	2527,6
	98,8

	международное
	млн. пасс-км
	1087,0
	1093,0
	100,6


В рамках разработки нового графика движения поездов на 2019/2020 год прорабатывается вопрос оптимизации маршрутных направлений за счет курсирования двухгруппных поездов по отдельным маршрутам. В частности, согласовано курсирование двухгруппного поезда №26/25 Гродно-Минск-Москва с учетом отмены из обращения поезда №78/77 Гродно-Москва.

Также прорабатывается вопрос оптимизации расписаний поездов московского направления, их ускорения и удобного для пассажиров времени отправления (прибытия) на конечные станции.

В целях развития приграничного сообщения в графике движения поездов на 2019/2020 год предусматривается назначение двух пар новых поездов формирования Белорусской железной дороги в сообщении Гомель- Новозыбков моторвагонным подвижным составом.

На постоянной основе проводится работа, направленная на повышение конкурентоспособности железнодорожных перевозок за счет применения сбалансированной тарифной политики с другими железнодорожными администрациями. Это реализовывается за счет сохранения для пассажиров действующих тарифов и тарифных планов (в зависимости от сроков и условий оформления проездных документов и условий проезда), формирования специальных тарифных предложений, скидочных программ, внедрения системы динамического управления тарифами.

В целях создания условий по увеличению объемов перевозок пассажиров, взаимодействия железнодорожных администраций, перевозчиков, а также организаций, обеспечивающих и связанных с функционированием пассажирского комплекса, Белорусская железная дорога ежегодно принимает активное участие в Международном пассажирском форуме. В рамках форума осуществляется обмен опытом, выработка железнодорожными администрациями совместных инициатив по вопросам развития международных пассажирских перевозок в условиях современных тенденций, развития скоростного и высокоскоростного сообщений, регулирования и развития рынка предоставляемых услуг, обеспечения безопасности, комфорта, сервиса и новых технологий обслуживания пассажиров.

2.3. Республика Казахстан
2.3.1. Анализ государственного регулирования в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
В Республике Казахстан утверждены следующие нормативные правовые акты, регламентирующие пассажирские перевозки, в том числе международные:
-Государственная программа инфраструктурного развития «Нурлы-Жол» на 2015-2019 годы, утвержденная Указом Президента РК от 06.04.2015 г. № 1030;
-Стратегия развития АО «Национальная компания «Қазақстан темір жолы» до 2025 года;
-Мероприятия по повышению экономической эффективности в международном пассажирском сообщении (утверждены на 66 Совете по железнодорожному транспорту (18-19 мая 2017 года в г. Москва);
-Рекомендации Международного пассажирского форума (7-8 сентября, 2017 года).
В рамках Государственной программы инфраструктурного развития «Нурлы-Жол» на 2015-2019 годы обозначена задача по формированию современной транспортной инфраструктуры Казахстана, а также обеспечению ее интеграции в международную транспортную систему.
В сфере пассажирских перевозок за последние три года уровень физического износа пассажирских вагонов снижен с 70 % до 49,6 %, объем продажи проездных документов электронным способом вырос в 5 раз, приняты национальные стандарты обслуживания пассажиров в поездах и на вокзалах, для удовлетворения потребностей населения в пассажирских перевозках закуплены более 500 новых пассажирских вагонов и запущено более 10 новых скоростных пассажирских поездов.
Среди мер государственного регулирования пассажирских перевозок железнодорожным транспортом выделены следующие:
· снижение износа магистральной железнодорожной сети и пассажирского подвижного состава;
· приведение в соответствие железнодорожных вокзалов требованиям национальных стандартов;
· увеличение количества независимых крупных операторов в области грузовых и пассажирских перевозок с долей на рынке не менее 7 % для каждого оператора.
2.3.2. Проблемы, существующие при выполнении пассажирских перевозок в Республике Казахстан, а также в рамках ЕАЭС
Самостоятельная деятельность железнодорожных пассажирских перевозок в Казахстане образовалась 14 июля 1998 года путем создания в структуре республиканского государственного предприятия «Қазақстан темір жолы» дочернего государственного предприятия «Пассажирские перевозки».
В 2002 году на базе государственного предприятия было создано акционерное общество «Пассажирские перевозки».
В 2004 году произведена реструктуризация обеспечивающей и сервисной деятельности, которая была направлена на её отделение от основной и целевого субсидирования пассажирских перевозок из республиканского и местных бюджетов. В рамках реализации Программы реструктуризации, проведена работа по созданию в составе АО «Пассажирские перевозки» 6 акционерных обществ: «Алматинский вагоноремонтный завод», «Вокзал - сервис», «Пригородные перевозки», «Багажные перевозки», «Пассажирская лизинговая вагонная компания», «Вагонсервис», ТОО «Жолсерiк-Алматы» (в 2005 году переименованный в компанию «Жолаушылартранс»).
25 декабря 2004 года Постановлением Правительства Республики Казахстан АО «Пассажирские перевозки» присвоен статус Национального перевозчика.
Согласно Правилам организации перевозок пассажиров в межобластном и международном сообщениях, утвержденным приказом Министра по инвестициям и развитию Республики Казахстан от 28 апреля 2015 года № 502, в межобластных сообщениях перевозка на конкурентной основе, в международном - только Национальным перевозчиком.

В связи с чем, на рынке пассажирских перевозок в международном сообщении функционирует единственный перевозчик - АО «Пассажирские перевозки», являющееся национальным перевозчиком пассажиров.
В настоящее время в структуру АО «Пассажирские перевозки» входят 4 филиала - «Южный», «Западный», «Северный» и «Экспресс» и 2 дочерние компании (АО «Пригородные перевозки», АО «Вагонсервис»), со 100%-ным участием.
Большая часть казахстанских железных дорог была спроектирована и построена в советский период, была направлена в основном на связь юга и севера страны, что стало причиной слабого развития транспортных коммуникаций с другими регионами страны. Таким образом, необходимо обеспечить «лучевой» подход развития инфраструктуры, исходя из направления развития макрорегионов.
Реализация железнодорожных проектов значительно расширила возможности транзитного коридора и заняла одно из звеньев логистической цепочки. Вместе с тем, необходимо отметить, что 60 % от всей сети железнодорожного полотна характеризуются низкой пропускной способностью ввиду их «однопутности». Данный фактор не позволяет полностью использовать потенциал железнодорожной линии. Порядка 70 % железных дорог не имеют электрифицированных линий. 
В соответствии с Правилами долгосрочного субсидирования расходов перевозчика, связанных с осуществлением перевозок пассажиров по социально значимым сообщениям, утвержденных Министерством по инвестициям и развитию Республики Казахстан от 22 августа 2016 года №622, субсидированию подлежат фактические расходы перевозчика (пять видов расходов), связанные с осуществлением перевозок пассажиров по социально значимым сообщениям, в пределах утвержденного бюджета.
Таким образом, действующее законодательство Республики Казахстан не учитывает покрытие расходов перевозчика от осуществления пассажирских перевозок вне территории Республики Казахстан путем выделения субсидий на перевозку пассажиров в международном сообщении. 
2.3.3. Тарифное регулирование в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
Согласно пункту 1 статьи 116 Предпринимательского кодекса Республики Казахстан (далее - Кодекс), цены и тарифы на товары, работы, услуги определяются субъектами предпринимательства самостоятельно, за исключением случаев, предусмотренных настоящим Кодексом. При этом исчерпывающий перечень видов ценового и тарифного регулирования предусмотрен в пункте 3 статьи 116 Кодекса, в котором услуги пассажирских перевозок железнодорожным транспортом не состоят.

Вместе с тем, в соответствии с пунктом 3 статьи 12 Закона Республики Казахстан «О железнодорожном транспорте», правила применения тарифа (провозной платы) на перевозку в международном сообщении устанавливаются международными договорами Республики Казахстан.
В соответствии с Постановлением Кабинета Министров Республики Казахстан от 24.02.1995 года №203 «О тарифах на перевозки пассажиров, багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом» (далее – Постановление №203) в целях проведения единой тарифной политики государств - членов Содружества Независимых Государств (далее – СНГ) с 1 марта 1995 года введен предлагаемый Советом по железнодорожному транспорту государств - членов СНГ межгосударственный пассажирский базовый тариф (далее – МГПТ), исчисляемый в швейцарских франках. Согласно Постановлению №203 указанные тарифы применяются при перевозке пассажиров, багажа и грузобагажа в международном сообщении и в республиканском сообщении - в поездах и вагонах железных дорог государств - членов СНГ.
Стоимость проезда пассажиров, перевозки багажа и грузобагажа от станции отправления до станции назначения определяется в швейцарских франках. Ставки платы за сервисные услуги в поездах (вагонах) повышенной комфортности определяются в швейцарских франках.
Стоимость проезда состоит из стоимости билета и стоимости плацкарты.
Стоимость билета, перевозки багажа и грузобагажа определяется за расстояние следования по каждой железной дороге отдельно по ставкам таблиц МГПТ с учетом коэффициентов индексации и затем суммируется.
Стоимость плацкарты определяется за общее расстояние следования по каждому беспересадочному участку по ставкам таблиц МГПТ с учетом коэффициентов индексации.
При следовании пассажира в пределах одного государства в вагоне принадлежности железнодорожной администрации другого государства стоимость билета определяется по внутреннему тарифу этого государства, а стоимость плацкарты определяется по МГПТ.
При следовании пассажира между станциями своего государства транзитом по территории другого государства в вагоне принадлежности железнодорожной администрации своего государства применяется:
Внутренний тариф - при определении стоимости билета за общее расстояние следования по территории своего государства и стоимости плацкарты.
МГПТ - при определении стоимости билета за проезд по железной дороге транзитного государства.
В случае следования пассажира транзитом два или более раз по территории одного государства, стоимость билета определяется за общее расстояние следования.
Стоимость плацкарты в фирменных поездах (вагонах) рассчитывается путем объявления железнодорожными администрациями - собственницами поездов (вагонов) коэффициентов индексации к базовой стоимости плацкарты.
Стоимость плацкарты в поездах и вагонах повышенной комфортности может рассчитываться путем объявления железнодорожными администрациями - собственницами поездов (вагонов) коэффициентов индексации к базовой стоимости плацкарты или объявления абсолютной величины стоимости дополнительных услуг.
2.3.4. Показатели развития пассажирских перевозок
	Наименование показателей
	факт 2015г.
	факт 2016г
	факт 2017г.
	факт 2018г.

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	Доля на рынке
	89,3
	89,9
	89,4
	90,3

	Пассажирооборот, всего млн. пасс-км в т.ч.:
	15 562,6
	16 482,7
	15 154,4
	14 872,7

	АО "Пассажирские перевозки", в т.ч.:
	14 745,3
	15 695,9
	14 573,4
	14 333,5

	1) по поездам собственного формирования
	13 898,1
	14 820,4
	13 551,8
	13 436,9

	в том числе:
	 
	 
	 
	 

	- в межгосударственном сообщении
	1 236,6
	1 041,6
	1 137,8
	1 112,2

	- во внутригосударственном сообщении в т.ч.:
	12 661,5
	13 778,8
	12 414,0
	12 324,7

	2) по поездам форм-ния чужих жд адм-й
	847,2
	875,5
	1 021,6
	896,6

	АО "Пригородные перевозки"
	817,3
	786,7
	581,0
	539,2


С 18 марта 2018 года увеличена периодичность курсирования пассажирского поезда №1/2 Алматы-Ташкент вагонами ТОО «Тулпар-Тальго» на 3 раза в неделю, вместо 2 раз в неделю;

- на летний период 2019 года согласовано курсирование поезда №455/456 Ташкент-Рыбачье формированием УТЙ, периодичностью 1 раз в неделю;

- увеличена периодичность курсирования поезда №251/252 Самарканд-Нур-Султан Нурлы жол формированием УТЙ, с 1 апреля по 28 октября 2018 г., вместо летнего периода;

- с 9 декабря 2018 года назначен совместный поезд №363/364 Томск-Караганды периодичностью через день (1 раз в 4 дня состав КЗХ, 1 раз в неделю состав РЖД).

В настоящее время, в международном сообщении курсируют 11 маршрутов, при этом изменение/назначение международных пассажирских поездов не планируется.

Инвентарный парк подвижного состава по группе компаний составляет       2 092 единицы (без учета вагонов электро-дизель поездов), из них:
	Типы вагонов
	Количество вагонов

	ВСЕГО, в т.ч.:
	2 092

	Стандартные вагоны

	- купейный
	650

	- плацкартный
	605

	- СВ
	24

	- РИЦ
	17

	- общий (сидячие)
	27

	- ресторан
	30

	- багажный
	24

	- служебный
	6

	- служебно-технический
	26

	- СТ (ЗАК)
	13

	Итого стандартные
	1 422

	Вагоны Тальго

	- Турист Тальго
	450

	- Общий (сидячий) Тальго
	20

	- Бизнес Тальго
	42

	- Гранд Тальго
	20

	- Гранд PMR Тальго
	18

	- Ресторан Тальго
	25

	- Кафетерий Тальго
	25

	- Багажный Тальго
	6

	- Служебно-технический (конвертор) Тальго
	12

	- Служебно-технический (ДГУ) Тальго
	52

	Итого Тальго
	670


2.4. Кыргызская Республика
2.4.1. Анализ государственного регулирования в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
На сегодняшний день Кыргызская Республика не имеет международных договоров по пассажирским и грузовым перевозкам в международном сообщении.
Постановлением Правительства КР № 558 от 30.09.2014 года утверждены Основные направления развития железнодорожного транспорта Кыргызской Республики на 2014- 2020 годы.
Кыргызская железная дорога является участником Организации Содружества железных дорог и Центрального Совета по железнодорожному транспорту государств-участников Содружества и Балтии (ЦСЖТ). В рамках данных организаций по различным вопросам функционирования железнодорожного транспорта и на основании подписанных протоколов осуществляет свою деятельность и решает все вопросы по координации работы железнодорожного транспорта в межгосударственном сообщении.
2.4.2.Проблемы, существующие при выполнении пассажирских перевозок в Кыргызской Республике, а также в рамках ЕАЭС

Кыргызская железная дорога представлена Государственным предприятием «Национальная компания «Кыргыз темир жолу» при Министерстве транспорта и дорог Кыргызской Республики (далее - ГП «НК «КТЖ»).
Сеть железных дорог Кыргызской Республики представлена разрозненными, не связанными линиями, географически разделенными на два участка - северный (323,4 км) и южный (101,2 км), обеспечивающими выход из Кыргызстана на железнодорожную сеть соседних государств - Казахстана и Узбекистана. Кыргызская железная дорога обслуживает 424,6 км главных путей, 220 км - станционных путей, 66,4 км - подъездных путей.
Во многом низкая участковая скорость Кыргызской железной дороги объясняется высокой степенью износа основных фондов наиболее ответственных участков инфраструктуры железной дороги. Так, при пороговой степени износа в 50-55%, износ основных средств, в том числе зданий и сооружений, машин и оборудования, путевого хозяйства, составляет 71%, в системе электроснабжения - 50%, в системе сигнализации и связи - 63%.
Свыше 30% рельсов, находящихся в эксплуатации, имеют пропустившие сверхнормативный тоннаж пути, более 50% деревянных шпал изношены. 
Около 30% парка пассажирских вагонов Кыргызской железной дороги имеют фактически отработанный срок службы свыше 30 лет (нормативный срок - 28 лет), рабочий парк пассажирских вагонов составляет 40,3%.
Телекоммуникационная система Кыргызской железной дороги базируется на аналоговых системах связи, с применением металлических медных кабелей, протяженностью 151 км, на участке Бишкек-1 - Луговая, которая введена в эксплуатацию в 1985 году. Основной показатель периода эксплуатационной пригодности магистрального кабеля составляет 50 лет с момента закладки. Таким образом, технический износ магистрального кабеля составляет 50%. 
Эксплуатация устаревших видов аналоговых линий связи не позволяет обеспечить высокую скорость передачи данных в компьютерной сети. Применение в эксплуатации Большой универсальной ЭВМ «Мэйнфрейм» недостаточной мощности порождает возникновение проблем в информационном обеспечении перевозочного процесса, а при увеличении интенсивности работы не сможет обеспечить всех запросов и требований системы.
Решения требуют и проблемы в области программного обеспечения. Существует слабая связь и интегрирование между внедренными автоматизированными системами, что не может исключить ошибку двойного ввода данных в различных автоматизированных системах и хранения несинхронизированных данных.

Существует ряд объективных причин, обуславливающих снижение пассажиропотока на железнодорожном транспорте. В частности, это:

- усиление ценовой конкуренции в пассажирских перевозках, увеличение маршрутов и количества рейсов авиаперевозчиков;

- зависимость стоимости билета в сомах от курса швейцарского франка в соответствии с Соглашением о межгосударственном пассажирском тарифе (далее - МГПТ), утвержденным на 13 заседании Совета глав железнодорожных администраций государств - участников СНГ и стран Балтии 18-19 мая 1995 года. Увеличение курса швейцарского франка в 2013 году к 2009 году составило 33%, что сказалось на увеличении стоимости билетов;
- увеличение Казахстанской и Российской железными дорогами стоимости билета за проезд по своей территории в среднем на 10%.
Одними из наиболее ключевых проблем Кыргызской железной дороги является недостаточный уровень развития образовательной и научной базы для подготовки специалистов - железнодорожников, а также проведения научно-изыскательских работ по проблемам функционирования железнодорожного транспорта, нехватка квалифицированных рабочих кадров.
Таким образом, в рамках реализации основных направлений будут предприняты конкретные меры, направленные на устранение проблем:

1) недостаточные обновление и модернизация основных производственных фондов: износ путей и производственной базы путевого хозяйства, подвижного состава;
2) устаревшие телекоммуникационное оборудование, системы электроснабжения, сигнализации и связи;
3) отсутствие системы железнодорожных путей сообщения, соединяющих регионы республики, и транзита железных дорог;
4) убыточность железнодорожных пассажирских перевозок, как в пригородном, так и межгосударственном железнодорожном сообщении;
5)  увеличение кредиторской задолженности, влияющей на финансовое состояние ГП «НК «КТЖ»;

6) недостаточный уровень повышения кадрового потенциала и развития образовательной и научной базы;

7) недостаточный контроль безопасности на железнодорожном транспорте;

8) отсутствие инвестиций в железнодорожный сектор и необходимость расширения инвестиционных возможностей железнодорожной отрасли.

В целях устранения вышеобозначенных проблем поставлены задачи и определены мероприятия, которые включены в План мероприятий по реализации Основных направлений, с указанием конкретных действий, сроков и ответственных исполнителей.
Для достижения целей и задач Основных направлений определены следующие мероприятия:

реализация основных направлений и развитие инфраструктуры путевого хозяйства железнодорожного транспорта;

модернизация и пополнение подвижного состава;
разработка и экспертиза технико-экономического обоснования строительства железнодорожной магистрали Север-Юг;
совершенствование нормативной правовой базы и развитие системы технического регулирования на железнодорожном транспорте;
повышение кадрового потенциала железнодорожного транспорта;
проведение подготовительных процедур для начала строительства железнодорожной магистрали Север-Юг;
разработка и обновление технико-экономического обоснования электрификации железнодорожной линии Луговая-Аламедин и решение вопросов финансирования;
модернизация пути и путевого хозяйства;
модернизация ремонтной базы тягового подвижного состава, грузовых и пассажирских вагонов;
электрическая централизация железнодорожного транспорта, внедрение системы информатизации, электроснабжения, системы центральной блокировки и связи;
прокладка и эксплуатация волоконно-оптической линии связи Луговая-Бишкек-Рыбачье;
повышение образовательного и кадрового потенциала железнодорожного транспорта;
реализация проекта «Электрификация железнодорожной линии Луговая-Аламедин»;
реабилитация железнодорожных путей Луговая-Рыбачье. 
В рамках ЕАЭС существует проблема в развитии международных пассажирских перевозок. Стоимость проезда в поездах международного сообщения основана на международных договорах, вступивших в законную силу, участницей которых является Кыргызская Республика. Таким договором является Соглашение о Межгосударственном пассажирском тарифе, утверждённое           18 заседанием Совета по железнодорожному транспорту стран СНГ и Балтии от      18-19 мая 1995 года. 
Расчет стоимости проезда производится по базовым таблицам разделенный по километровым поясам, с учетом коэффициентов индексации железнодорожных администраций. При этом на 2018 год действуют скидки от 15 до 55 % в зависимости от сроков продажи билетов и категории вагона, которые нивелированы повышающими коэффициентами участников перевозочного процесса.
На данный момент в пассажирских поездах КРГ действуют повышающие коэффициенты индексации к базовым ставкам тарифа ОАО «РЖД» от 5,40 до 8, КРГ 4, КЗХ 3,286. Таким образом, стоимость проезда в плацкартном вагоне до Москвы равна стоимости перелета на авиатранспорте в том же направлении.
2.4.3. Тарифное регулирование в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
В Кыргызской Республике стоимость проезда пассажиров, перевозки багажа и грузобагажа определяется по базовым таблицам Межгосударственного пассажирского тарифа (МГПТ) (Приложение к Соглашению о межгосударственном пассажирском тарифе). Тарифной валютой МГПТ является швейцарский франк.
2.4.4. Показатели развития пассажирских перевозок
Согласно данным Нацстаткома Кыргызской Республики доля перевозок пассажиров во внутриреспубликанском и международном сообщении не превышает 1% от общего объема перевезенных пассажиров всеми видами транспорта Кыргызской Республики.

В международном сообщении по железной дороге перевезено в 2017 году - 27 970 чел, в 2018 – 33 146 чел., рост перевозок в 2018 году по сравнению с 2017 годом составил 18,5 %

Во внутриреспубликанском сообщении по железной дороге перевезено в 2017 году 258 909 чел., в 2018 -  292 942 ел. Рост составил 13,14 %.
2.5. Российская Федерация

2.5.1. Анализ государственного регулирования в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
Российской Федерации на текущий момент проводится работа по следующим проектам:
- Комитетом по внутреннему транспорту Евразийской экономической комиссии организации Объединенных Наций (КВТ ЕЭК ООН) 22 февраля 2019 г. одобрена Конвенция об облегчении условий пересечения границ при международной железнодорожной перевозке пассажиров, багажа, товаробагажа и открыта к подписанию. Распоряжением Правительства Российской Федерации от 30 сентября 2019 года №2265 - р «О подписании Конвенции об облегчении условий пересечения границ при международной железнодорожной перевозке пассажиров, багажа, товаробагажа» Минтрансу России поручено подписать указанную Конвенцию от имени Российской Федерации.
- Проект Соглашения между Правительством Российской Федерации и Правительством Республики Беларусь о взаимном признании виз и по иным вопросам, связанным с въездом иностранных граждан и лиц без гражданства на территории государств - членов ЕАЭС. Во исполнение поручения Правительства Российской Федерации от 24.11.2018 № СА-П4-8268 заинтересованными федеральными органами исполнительной власти совместно с белорусской стороной доработан и согласован проект указанного Соглашения Распоряжением Правительства Российской Федерации от 12.12.2018 № 2744-р, проект Соглашения был одобрен к подписанию.

- Проект указанного Соглашения был внесен на подписание 13.12.2018 в     г. Бресте в ходе заседания Совета министров Союзного государства, однако ввиду незавершенности внутригосударственных процедур со стороны Республики Беларусь его подписание перенесено.
В рамках работы Совета по железнодорожному транспорту государств - участников Содружества проводится работа по актуализации нормативных документов.
Решением 71 заседания Совета, состоявшегося в г. Минск 15-16 октября 2019 года утверждены изменения и дополнения в:

-Соглашение об экономической ответственности за провоз безбилетных пассажиров, излишней ручной клади, неоформленного багажа, грузобагажа и не передачу для реализации мест в пассажирских поездах сообщения между государствами - участниками Содружества, принятое на десятом заседании Совета 20-21 января 1994 года, изложив его в новой редакции под названием «Соглашение об экономической ответственности за провоз безбилетного физического лица, излишней ручной клади, неоформленного багажа и (или) грузобагажа в поездах, следующих в международном сообщении». Соглашение об экономической ответственности за провоз безбилетных пассажиров, излишней ручной клади, неоформленного багажа и (или) грузобагажа в поездах, следующих в международном железнодорожном сообщении, принятое на пятьдесят шестом заседании Совета 17-18 мая 2012 года признано утратившим силу.

-Положение о пассажирском поезде международного сообщения, утвержденное решением пятьдесят третьего заседания Совета 20-21 октября 2010 года.
-Правила контроля пассажирских поездов и прицепных вагонов международного сообщения. Правила контроля пассажирских поездов и прицепных вагонов международного сообщения, утвержденные решением двадцать четвертого заседания Совета 27-28 мая 1999 года признаны утратившими силу.

Утверждены и введены в действие с 1 ноября 2019 года изменения и дополнения в:

-Соглашение о Межгосударственном пассажирском тарифе, принятое на тринадцатом заседании Совета 18-19 мая 1995 года;
-Соглашение между железнодорожными администрациями государств ֊ участников Содружества Независимых Государств, Грузии, Латвийской Республики, Литовской Республики, Эстонской Республики об особенностях применения отдельных норм Соглашения о международном пассажирском сообщении (СМПС) - ОП СМПС, принятое на восемнадцатом заседании Совета 27-28 мая 1997 года.
В рамках работы Организации сотрудничества железных дорог (ОСЖД) проводится работа по актуализации Соглашения о международном пассажирском сообщении (СМПС), Служебной инструкции к нему (СИ к СМПС, Памятки О-ПО «Правила контроля международных пассажирских поездов и вагонов в сообщении между странами - членами ОСЖД», Памятки 0-111 «Правила выдачи и пользования служебными и разовыми бесплатными билетами ОСЖД», а также по разработке проекта документа, содержащего информацию о положениях действующих нормативных актов, регламентирующих международные пассажирские перевозки в евроазиатском пространстве: «Справочник. «Документы, регламентирующие международные железнодорожные пассажирские перевозки».
Также Распоряжением Правительства Российской Федерации от 19.03.2019 № 466-р утверждена Долгосрочная программа развития ОАО «РЖД» до 2025года. Программа развития по направлению «Пассажирские перевозки» реализуется в соответствии с разделом 3 пункта 2 данного Распоряжения.
Данным Распоряжением определены ключевые инициативы развития пассажирского комплекса в дальнем следовании, которые предусматривают:

формирование оптимальной маршрутной сети и расписания поездов;

развитие скоростного движения поездами «Ласточка», «Стриж» и поездами с 2-х этажными вагонами;

предоставление высококачественного продуктового предложения;

цифровизацию клиентских сервисов и бизнес-процессов;

предоставление инновационного продукта в поезде;

повышение качества обслуживания;

внедрение лучших мировых практик в развитии мультимодальности.

Ключевые инициативы развития пассажирского комплекса в пригородном сообщении предусматривают:

интеграцию пригородного сообщения с городской транспортной средой агломераций;

обеспечение долгосрочности взаимных обязательств всех участников пригородного сообщения в рамках тарифной и бюджетной политики субъектов Российской Федерации;

принятие регуляторных решений, направленных на развитие пригородных пассажирских перевозок в равных конкурентных условиях с другими видами транспорта;

развитие мультимодального сообщения (с возможностью построения комплексных маршрутов нескольких видов транспорта), комплексное развитие автобусных перевозок в холдинге;

определение механизмов экономического стимулирования обновления подвижного состава и объектов транспортной инфраструктуры;

внедрение стандартов пригородного сообщения, определяющих доступность, качество и безопасность перевозки пассажиров;

развитие Московского железнодорожного узла;

проведение работы по сокращению межпоездного интервала движения пассажирских поездов на отдельных направлениях, в том числе на Московском центральном кольце. Конкретные целевые показатели будут определяться в установленном порядке при формировании отдельных инвестиционных проектов.

По результатам принятых решений федеральными органами исполнительной власти возможно уточнение Программы в части организационно-правовой модели пригородного комплекса, имущественной принадлежности основных средств, инвестиционной программы, периметра консолидации и управления дочерними и зависимыми компаниями.

Ключевые инициативы развития вокзалов предусматривают:

формирование многофункциональных интермодальных хабов и транспортно-пересадочных узлов, интегрированных с современной городской средой и инфраструктурным окружением;

оптимизацию использования площадей зданий железнодорожных вокзалов (в том числе за счет синергии и кооперации с автовокзалами).

В рамках обеспечения доступности объектов и услуг железнодорожного транспорта для пассажиров из числа инвалидов планируется:

внедрение стандартов обслуживания маломобильных пассажиров;

оказание ситуационной помощи пассажирам с нарушениями функций опорно-двигательного аппарата, слуха и зрения;

обеспечение доступности пассажирской инфраструктуры и подвижного состава.

Указанные инициативы позволят к 2025 году увеличить долю доступных для инвалидов:

вокзалов пассажирообразующих станций с 10 до 43 процентов;

вагонов для перевозки инвалидов в поездах дальнего следования (штабных) от 60 до 85 процентов;

пригородных пассажирских поездов от 10 до 25 процентов;

высокоскоростных пассажирских поездов до 100 процентов.

Рост пассажирооборота достигается за счет увеличения объема приобретения новых пассажирских вагонов до уровня 600 вагонов в год (в среднем), расширения маркетинговых инициатив, дальнейшего развития Центрального транспортного узла, роста доходов и соответственно мобильности населения. Отправление пассажиров в 2025 году достигнет 1307,4 млн. пассажиров, пассажирооборот - 152,4 млрд. пассажиро-километров со среднегодовым приростом около 2,6 % в год по базовому сценарию (1419,1 млн. пассажиров, 155,3 млрд. пассажиро-километров со среднегодовым приростом около 2,9 процента в год - по оптимистичному сценарию).
2.5.2. Тарифное регулирование в сфере пассажирских железнодорожных перевозок
ОАО «РЖД» руководствуется таблицами Межгосударственного пассажирского тарифа (МГПТ).

В 2018-2019 гг. размер скидок для организованных групп пассажиров составляет:

· 20% для организованных групп пассажиров численностью от 10 до 24 взрослых пассажиров, оплативших проезд (вне зависимости от расстояния перевозки);

· 30% для организованных групп пассажиров численностью 25 и более взрослых пассажиров, оплативших проезд (вне зависимости от расстояния перевозки).

МГПТ не предусмотрены скидки на проезд индивидуальных пассажиров. Применение скидок для индивидуальных пассажиров возможно в рамках двусторонних или многосторонних соглашений о сотрудничестве в осуществлении международных пассажирских железнодорожных перевозок.
Поезда формирования Россия - Беларусь.

С даты отправления поездов 1 января 2019 г. сохранена на уровне 2018 года стоимость билетной части тарифа по территории России при проезде в вагонах всех типов с учетом повышения на 10 % стоимости билета с 25 сентября 2017 г., за исключением вагонов класса «Люкс». Изменен график гибкого регулирования тарифов к стоимости билета по территории России в связи со сдвигом праздничных дней.

На 2019 г. продлено действие специальных тарифных планов:

· в зависимости от глубины продажи на отдельные поезда формирования АО «ФПК» и БЧ и беспересадочные и прицепные вагоны отправлением с               9 января по 19 декабря 2019 г.:

предоставляются скидки к стоимости билета по территории России и к стоимости плацкарты в вагоны АО «ФПК» в размере от 15% до 20% в купейных и СВ вагонах;

применяется надбавка к билетной части тарифа по территории России и к стоимости плацкарты в вагоны АО «ФПК» в размере 5% при условии продажи проездных документов в купейных и СВ вагонах за 10 дней и менее до отправления поезда;

· в зависимости от расположения мест предоставляется скидка к стоимости проезда (билету по территории России и плацкарте в вагоны АО «ФПК») в размере 10% при условии проезда на боковых полках плацкартных вагонов;

· при проезде «туда» и «обратно» предоставляется скидка с общей стоимости проезда по территориям РЖД и БЧ в направлении «обратно» в размере 20% при одновременном оформлении проездных документов «туда» и «обратно» в купейных и СВ вагонах (в направлении «туда» проездной документ оформляется по полному тарифу).

· предоставляется скидка 33% к действующим коэффициентам индексации к стоимости билета по территории БЧ при проезде в поезде 30/29 Калининград - Москва в вагоне типа М (класс обслуживания 1М).
Поезда формирования Россия - Казахстан.

С даты отправления поездов 1 января 2019 г. сохранена на уровне 2016 года стоимость билетной части тарифа по территории России при проезде в вагонах всех типов с учетом повышения на 10% стоимости билета с 15 августа 2016 г., за исключением вагонов класса «Люкс». Изменен график гибкого регулирования тарифов к стоимости билета по территории России в связи со сдвигом праздничных дней.

На 2019 г. продлено действие специальных тарифных планов:

в зависимости от глубины продажи на поезда формирования АО «ФПК» и АО «НК «Казакстан темир жолы» и следующие с ними беспересадочные и прицепные вагоны отправлением с 2 января по 28 декабря 2019 г. предоставляются скидки к стоимости билета по территории России и к стоимости плацкарты в вагоны АО «ФПК»:

для купейных и СВ вагонов в размере от 25 % до 55 %;
для плацкартных вагонов в размере от 15 % до 45 %.

С даты отправления 1 января 2019 г. на поезд 363/364 Караганды - Томск снижены коэффициенты индексации на всем пути следования к стоимости билета на 20% при проезде в плацкартных вагонах.
Поезда формирования Россия — Кыргызстан.

С даты отправления поездов 1 января 2019 г. сохранена на уровне 2016 года стоимость билетной части тарифа по территории России при проезде в вагонах всех типов с учетом повышения на 10 % стоимости билета с 15 августа 2016 г., за исключением вагонов класса «Люкс». Изменен график гибкого регулирования тарифов к стоимости билета по территории России в связи со сдвигом праздничных дней.

На 2019 г. продлено действие специальных тарифных планов:

· в зависимости от глубины продажи на поезда формирования АО «ФПК» и ГП «НК «Кыргыз темир жолу» и следующие с ними беспересадочные и прицепные вагоны отправлением с 2 января по 28 декабря 2019 г. предоставляются скидки к стоимости билета по территории России и к стоимости плацкарты в вагоны АО «ФПК»:

для купейных и СВ вагонов в размере от 25 % до 55 %; 
для плацкартных вагонов в размере от 15 % до 45%.
2.5.3. Показатели развития пассажирских перевозок
Институциональные преобразования в железнодорожной отрасли начались еще в середине 1990-х и продвинулись достаточно глубоко. В 1996 году на Всероссийском съезде железнодорожников были приняты «Основные направления развития железнодорожного транспорта». В этом документе заложена идеология эволюционного подхода к реформе отрасли, учитывающая опыт (не всегда положительный) преобразований в развитых государствах. В 1998 году правительство одобрило «Концепцию структурной реформы федерального железнодорожного транспорта». В ней определены лишь направления реформирования, без конкретного перечня мероприятий. Соответствующая программа, уже с перечнем мероприятий до 2010 года, была утверждена правительством в 2001-м, а в 2011-м принята Целевая модель рынка железнодорожных перевозок до 2015 года.

В целях разделения властных и хозяйственных функций Министерство путей сообщения было разделено на ОАО «РЖД» и Министерство транспорта.

В результате реформирования железнодорожный транспорт приобрел следующую структуру:

-  ОАО «Российские железные дороги» - владелец инфраструктуры общего пользования и единый общесетевой грузовой перевозчик;

-  грузовые компании-операторы (более 1700), оказывающие услуги по предоставлению вагонов под перевозки грузов;

-  компании дальних пассажирских перевозок (ОАО «Федеральная пассажирская компания», ОАО «Гранд Экспресс», ЗАО «ТрансКлассСервис», ОАО «Пассажирская компания «Сахалин», ООО «Тверской экспресс»);

-  компании пригородных пассажирских перевозок (сейчас их 25).
Цель реформы — создание механизмов, обеспечивающих устойчивый, сбалансированный спрос на услуги железнодорожного транспорта, нормальное функционирование и развитие его самого и пользователей его услуг. Причем сбалансированность должна носить не только статический характер, отражая текущую ситуацию, а также динамический, оценивая перспективы инвестиционного и инновационного развития организаций железнодорожного транспорта.
В качестве показателей сбалансированности спроса и предложения на конкретном товарном рынке используются статический и динамический индексы сбалансированности. С их помощью количественно оценивается соответствие динамики производства и перевозок, потребления и перевозок и т. д. Реформирование железнодорожного транспорта осуществлялось главным образом в трех сегментах рынка: комплексные услуги по перевозке; услуги инфраструктуры и локомотивной тяги; услуги по предоставлению вагонов.

В пригородном сообщении перевозочную деятельность осуществляют        25 ППК, учрежденных с участием ОАО «РЖД», органов исполнительной власти регионов, частных инвесторов, а также ООО «Аэроэкспресс» и ОАО «РЖД» на полигоне Московского центрального кольца.

Объем перевозок в пригородном сообщении, выполняемый дочерними обществами ОАО «РЖД», составляет более 95,3% в пассажирообороте.

Объем перевозок в дальнем следовании, выполняемый дочерними обществами ОАО «РЖД», составляет более 94% в пассажирообороте.

Пассажирооборот транспорта общего пользования внутри страны в 2018 г. составил 530,4 млрд.пасс.-километров, в том числе железнодорожного - 129,4 млрд.пасс.-километров.

В структуре пассажирооборота транспорта общего пользования железнодорожный транспорт в 2018 году занимает 24,4% (-0,25% к 2017 г.).
Холдинг РЖД осуществляет железнодорожные перевозки в дальнем следовании в 77 и в пригородном сообщении в 72 из 85 регионов Российской Федерации, обеспечивая транспортную доступность и географическую связанность территорий.

	Показатель
	2017
	2018
	динамика роста

	
	
	
	нат. знач.
	%

	Пассажирооборо,
млрд.п-км
	122,9
	129,4
	+6,5
	5,2

	Пригородное сообщение
	31,9
	33,1
	+1,2
	3,9

	Дальнее следование, в том числе
	91,0
	96,3
	+5,3
	5,7

	скоростное и высокоскоростное сообщение
	6,1
	7,3
	+1,2
	19,0

	Отправлено пассажиров, млн. пас.
	1117,9
	1157,2
	+39,3
	3,5

	Пригородное сообщение
	1015,7
	1046,9
	+31,2
	3,1

	Дальнее следование, в том числе
	102,2
	110,3
	+8,1
	7,9

	скоростное сообщение и высокоскоростное сообщение
	12,4
	15,6
	+3,2
	25,8


В 2018 году пассажирооборот по инфраструктуре ОАО «РЖД» в дальнем следовании составил 96,3 млрд. пасс.-км или 105,7% к уровню прошлого года.

В 2018 году пассажирооборот по инфраструктуре ОАО «РЖД» в пригородном сообщении вырос на 3,9% по сравнению с 2017 годом составил 33,1 млрд.пас.-км. Услугами железнодорожного транспорта в пригородном сообщении воспользовалось 1 046,9 млн. человек, что на 3,1% больше, чем в 2017 году.
Объем железнодорожных перевозок между Россией и государствами-членами ЕАЭС в сфере международных пассажирских перевозок
	Перевезено чел.
	2015
	2016
	2017
	2018
	2018/2017

	СНГи Балтия
	6 741 991
	6 300 419
	6 129 219
	5 798 672
	94,6 %

	Беларусь
	2 358 092
	2 112 896
	2 097 540
	2 060 749
	98,2%

	Казахстан
	999 554
	838 413
	900 692
	1 067 575
	118,5 %

	Кыргызстан
	27 347
	23 467
	23 673
	23 313
	98,5 %


Объемы перевозок в сообщении между Россией и Белоруссией за 

	Перевезено (чел.)
	5 мес. 2018 г*
	5 мес. 2019 г.
	2019г./2018г.

в %

	Из России в Беларусь
	372 729
	378 201
	101,5

	Из Беларуси в Россию
	395 180
	388 834
	98,4

	Всего
	767 909
	767 035
	99,9


Объем перевозок за 5 месяцев 2019 г. составил 767 035 человек, что на 0,1% меньше по отношению к аналогичному периоду 2018 года.

5 месяце2019 г., тыс. чел.
Объемы перевозок в сообщении между Россией и Казахстаном 
за 5 месяцев 2019 г., тыс. чел.
	Перевезено (чел.)
	5 мес. 2018 г.
	5 мес. 2019 г.
	2019г/2018г. в %

	Из России в Казахстан
	182 052
	192 153
	105,5

	Из Казахстана в Россию
	191 855
	202 294
	105,4

	Всего
	373 907
	394 447
	105,5


Объем перевозок за 5 месяцев 2019 г. составил 394 447 человек, что на 5,5% больше по отношению к аналогичному периоду 2018 года

Объемы перевозок в сообщении между Россией и Кыргызстаном 
за 5 месяцев 2019 г., тыс. чел.

	Перевезено (чел.)
	5 мес. 2018 г.
	5 мес. 2019 г.
	2019г/2018г %

	Из России в Кыргызстан
	1856
	2065
	111,3

	Из Кыргызстана в Россию
	2247
	2199
	97,9

	Всего
	4103
	4264
	103,9


Объем перевозок за 5 месяцев 2019 года составил 4264 человека, что на    3,9 % больше по отношению к аналогичному периоду 2018 года.

Количество пассажирских вагонов по типам в Российской Федерации.

В соответствии с программой развития и модернизации план на 2019 г.: приобретение 524 пассажирских вагонов, в том числе 315 одноэтажных вагонов (292 некупейных и 23 штабных), 48 «Вагонов-2019» (20 некупейных, 25 купейных и 3 штабных) и 161 двухэтажных вагонов (107 купейных, 5 СВ, 11 штабных, 10 ресторанов, 3 межобластных штабных и 24 межобластных).
Согласно договора от 14.02.2019 № ФПК-19-28 по состоянию на 30 июня 2019 года поставлено 343 пассажирских вагонов.
	Модернизация подвижного состава 2019 год

	КВР подвижного состава, итого
	537
	10 786,902

	КВР плацкартных вагонов


	333
	6 433,773

	КВР купейных вагонов (в т.ч, штабные)
	176
	3 681415

	КВР вагонов-ресторанов
	28
	671,714


Количество вагонов по типам АО «ФПК» на 01.07.2019

	Типы
Ваго-нов
	Люкс
	СВ
	РРИЦ
	Купейные
	Отк-ры-тые
	Межобласт-ные
	Багажные
	Рестораны
	Спе-циального назначения
	электростанции
	итого

	итого
	116
	567
	328
	8200
	6735
	654
	215
	807
	26
	20
	17668


 К 2025 году доля железнодорожных пассажирских перевозок в общем объеме перевозок пассажиров в Российской Федерации будет сохраняться на уровне 26 - 28 процентов.

Прогнозные показатели работы пассажирского комплекса до 2025 года по базовому сценарию приведены ниже

ПРОГНОЗНЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ РАБОТЫ

ПАССАЖИРСКОГО КОМПЛЕКСА ДО 2025 ГОДА 
ПО БАЗОВОМУ СЦЕНАРИЮ

	Наименование показателя
	Единица измерения
	2018 
год 
	2019 
год
	2020
 год
	2021 
год
	2022 
год
	2023
 год
	2024
 год
	2025 
год

	Пассажирооборот
	млрд. пассажи-ро-км
	127,4
	127,4
	129,9
	136
	141,1
	142,2
	145
	152,4

	в дальнем следовании
	млрд. пассажи-ро-км
	95,1
	95,1
	96,2
	101,9
	106,9
	108
	110,7
	116,7

	в пригородном сообщении
	млрд. пассажи-ро-км
	32,3
	32,3
	33,7
	34,1
	34,1
	34,2
	34,3
	35,7

	Количес-тво перевезенных пассажиров по инфрас-труктуре ОАО «РЖД»
	млн. человек
	1134,2
	1135,4
	1199,6
	1218
	1226,2
	1230,7
	1234,1
	1307,4

	в дальнем следовании
	млн. человек
	108,5
	108,3
	111,1
	118,3
	124,3
	126,5
	127,5
	142,5

	в пригородном сообщении
	млн. человек
	1025,7
	1027,1
	1088,5
	1099,7
	1101,9
	1104,3
	1106,5
	1164,8


Прогнозные показатели работы пассажирского комплекса до 2025 года по оптимистичному сценарию приведены ниже:
	Наименование показателя
	Единица измерения
	2018 год (оценка)
	2019 год
	2020 год
	2021 год
	2022 год
	2023 год
	2024 год
	2025 год

	Пассажирооборот по инфраструктуре ОАО «РЖД»
	млрд. пассажи-ро-км
	127,4
	127,4
	130,9
	137,4
	142,6
	143,8
	146,7
	155,3

	в дальнем следовании
	млрд. пассажи-ро-км
	95,1
	95,1
	96,2
	101,9
	106,9
	108
	110,7
	116,7

	в пригородном сообщении
	млрд. пассажи-ро-км
	32,3
	32,3
	34,6
	35,5
	35,7
	35,8
	36
	38,5

	Количество перевезенных пассажиров по инфраструктуре ОАО «РЖД»
	млн. человек
	1134,2
	1135,4
	1239,8
	1277,4
	1287,5
	1293,8
	1299
	1419,1

	в дальнем следовании
	млн. человек
	108,5
	108,3
	111,1
	118,3
	124,3
	126,5
	127,5
	142,5

	в пригородном сообщении
	млн. человек
	1025,7
	1027,1
	1128,7
	1159,1
	1163,2
	1167,3
	1171,5
	1276,6


4. Общая статистика перевозок государств-членов ЕАЭС
В 2018 года объем перевозок пассажиров железнодорожным транспортом составил 1 262,4 млн. человек, что на 3,1% больше, чем в январе – декабре 2017 года.

Перевозка пассажиров железнодорожным транспортом:

	
	Январь – декабрь 2018 г.
	Справочно

январь – декабрь 2017 г.

в % к январю –

декабрю 2016 г.

	
	млн. человек
	в % к январю – декабрю 2017 г.

Рамках р.


	

	Армения
	0,4
	104,7
	104,2

	Беларусь
	79,9
	99,2
	98,5

	Казахстан
	22,8
	101,7
	100,5

	Кыргызстан
	0,3
	103,8
	110,7

	Россия
	1 159,0
	103,4
	107,8

	ЕАЭС
	1 262,4
	103,1
	107,1




Пассажирооборот железнодорожного транспорта государств – членов ЕАЭС в январе – декабре 2018 года по сравнению с аналогичным периодом 2017 года увеличился на 4,7% и составил 154 255,0 млн. пассажиро-километров. 
Пассажирооборот железнодорожного транспорта:
	
	Январь – декабрь 2018 г.
	Справочно

январь – декабрь 2017 г.

в % к январю –

декабрю 2016 г.

	
	млн. пассажиро-км
	в % к январю – декабрю 2017 г.


	

	Армения
	59,9
	108,1
	111,5

	Беларусь
	6 215,0
	98,7
	97,8

	Казахстан
	18 509,0
	103,1
	103,7

	Кыргызстан
	35,2
	81,1
	106,4

	Россия
	129 435,4
	105,2
	98,8

	ЕАЭС
	154 255,0
	104,7
	99,4


Объем перевозок пассажиров автомобильным транспортом.

Перевозки автомобильным транспортом составляют около 94,0% от общего объема перевозок пассажиров транспортом государств-членов ЕАЭС.

В 2018 году объем перевозок пассажиров автомобильным транспортом  в ЕАЭС составил 35 532,8 млн. чел., что на 0,1% меньше, чем в  2017 г. (Таблица 3).

В сравнении с аналогичным периодом 2017 года отмечается снижение объема перевозок в 2018 году: в Армении на 9,5%, России на 3,3%. 

Устойчивое увеличение показателя наблюдается: в Кыргызстане – на 2,7%,  в Казахстане на 2,7%, в Беларуси – на 0,9%. 
Перевозки пассажиров автомобильным транспортом в ЕАЭС, млн.чел.

	Страна


	2012
	2013
	2014
	2015
	2016 
	2017
	2018

	Перевозки пассажиров автомобильным транспортом в  государствах-членах ЕАЭС, млн. человек

	Республика Армения
	225,5
	217,8
	201,9
	185,3
	182,6
	175,7
	159,0

	Республика Беларусь
	1 429,2
	1 415,5
	1 317,0
	1 216,4
	1 152,4
	1 174,8
	1 185,1

	Республика Казахстан
	19 905,3
	19 905,3
	21 189,9
	21 774,7
	22 243,7
	22 619,4
	22 919,0

	Кыргызская Республика
	598,6
	619,0
	617,0
	628,3
	655,0
	678,9
	696,9

	Российская Федерация
	12 795,0
	11 618,0
	11 576,0
	11 287,2
	11 071,6
	10 938,8
	10 572,8

	ЕАЭС
	33 427,5
	32 856,9
	33 861,0
	35 061,9
	35 305,3  
	35 587,6
	35 532,8

	в % к предыдущему году

	Республика Армения
	100,3
	125,0
	100,0
	94,4
	141,0
	96,2
	90,5

	Республика Беларусь
	99,7
	103,2
	101,9
	94,1
	101,1
	101,9
	100,9

	Республика Казахстан
	111,1
	109,7
	104,9
	101,5
	100,9
	101,7
	101,3

	Кыргызская Республика
	107,5
	-
	103,4
	103,7
	107,1
	103,7
	102,7

	Российская Федерация
	96,0
	96,5
	96,1
	93,0
	100,8
	98,8
	96,7

	ЕАЭС
	104,2
	100,7
	99,2
	96,1
	101,0
	100,8
	99,9


Пассажирооборот автомобильного транспорта.
В течение 2018 года пассажирооборот автомобильного транспорта увеличился на 1,4% в сравнении с аналогичным периодом 2017 года и показатель составил 383,3 млрд.пассажиро-км, что составляет около 44,9%  от общего пассажирооборота государств-членов ЕАЭС. 

Наиболее уверенная динамика на увеличение пассажирооборота по сравнению с аналогичным периодом 2017 года отмечается в Кыргызстане – на 5,8%. тенденция к увеличению показателя пассажирооборота, 
в Казахстане на 2,7%, в Беларуси на 2,4%. Небольшое снижение пассажирооборота отмечается в России – на 1,7%, и немногим более - в Армении – на 7,3%.

Пассажирооборот автомобильного транспорта в ЕАЭС, млрд.пассажиро-км.
	Страна


	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Пассажирооборот автомобильного транспорта в ЕАЭС,млрд.пассажиро-км.

	Республика Армения
	2,4
	2,6
	2,5
	2,4
	2,4
	2,4
	2,2

	Республика Беларусь
	10,1
	10,8
	10,1
	9,9
	9,8
	10,4
	10 650,8

	Республика Казахстан
	184,8
	205,1
	217,1
	220,9
	235,3
	240,0
	246,3

	Кыргызская Республика
	7,9
	8,1
	8,5
	8,9
	9,4
	9,5
	10,0

	Российская Федерация
	133,4
	126,1
	127,2
	117,8
	116,6
	116,2
	114,0

	ЕАЭС
	338,6
	352,7
	365,4
	359,9
	373,6
	378,5
	383,3

	в % к предыдущему году

	Республика Армения
	102,9
	106,1
	97,6
	94,5
	101,7
	98,6
	92,7

	Республика Беларусь
	101,0
	106,0
	94,2
	95,1
	99,4
	106,1
	102,4

	Республика Казахстан
	112,5
	111,0
	105,8
	102,6
	106,3
	102,0
	102,7

	Кыргызская Республика
	108,0
	103,6
	104,0
	105,2
	105,3
	101,2
	105,8

	Российская Федерация
	96,2
	94,5
	100,9
	98,0
	99,0
	99,4
	98,3

	ЕАЭС
	105,0
	103,8
	103,5
	101,0
	103,8
	101,1
	101,4


Основные показатели развития воздушного транспорта государств-членов ЕАЭС

	Показатели
	Республика Армения
	Республика Беларусь
	Республика Казахстан
	Кыргызская Республика 
	Российская Федерация
	ЕАЭС

	Пассажирооборот млрд км
	121,2
	4 628,7
	16 176,7
	2 396,1
	286 275,7
	309 598,4

	Перевозки пассажиров млн.чел
	2,9
	3,4
	7,9
	1,4
	116,1
	131,7


На диаграммах показаны доли пассажирских перевозок в разрезе видов транспорта (ж.д. авиа, авто) в разрезе каждой страны государств-членов ЕАЭС.
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ВЫВОДЫ
Анализ поступившей от государств-членов ЕАЭС информации и предложений по решению проблем, существующих при выполнении пассажирских перевозках внутри государства, а также в рамках ЕАЭС показал следующее.

Снижение пассажиропотока между государствами-членами ЕАЭС в поездах формирования Российской Федерации (АО «ФПК»).

Отсутствие развитой конкуренции между железнодорожным, воздушным и автомобильным транспортом.

Отсутствие на постоянной основе скидок за счет применения гибкого тарифного регулирования. 
Снижение ранее объявленных коэффициентов индексации единовременно всеми железнодорожными администрациями к уровню 2018 на сопоставимую процентную величину, в зависимости от глубины продажи билета в международном сообщении.
Кыргызская Республика отмечает, что в связи с высокой степенью износа основных фондов, в том числе зданий и сооружений, машин и оборудования, путевого хозяйства, затрудняется развитие инфраструктуры железнодорожной администрации, в том числе скоростного и высокоскоростного движения между государствами - членами ЕАЭС.
А также существуют проблемы в области программного обеспечения. Существует слабая связь и интегрирование между внедренными автоматизированными системами, что не может исключить ошибку двойного ввода данных в различных автоматизированных системах и хранения несинхронизированных данных.

Республика Казахстан информирует о том, что действующее законодательство Республики Казахстан не учитывает покрытие расходов перевозчика от осуществления пассажирских перевозок вне территории Республики Казахстан путем выделения субсидий на перевозку пассажиров в международном сообщении. 
Вместе с тем по итогам анализа сайтов государств-членов ЕАЭС, в том числе министерств транспорта, пассажирских компаний можно сделать вывод о следующем, что основными проблемами, препятствующими развитию железнодорожных пассажирских перевозок, является недостаточно обновленный подвижной состав, включая пассажирские вагоны, дефицит локомотивной тяги на определенных участках инфраструктуры, низкая платежеспособность населения, выбирающие перевозку железнодорожным транспортом.

В рамках дальнейшего развития пассажирских железнодорожных перевозок, в связи с низкой скоростью передвижения, необходимо развивать сегменты перевозок в более качественном подвижном составе (в вагонах купе и СВ), развития скоростного и высокоскоростного движения, что обеспечит конкурентоспособность железнодорожных пассажирских перевозок с воздушным транспортом (авиаперелет), предлагая различные опции и гибкие программы ценообразования на данные билеты.
В части низкого платежеспособного сегмента целесообразно включать в состав формирования поездов вагоны плацкартные (общие, сидячие), пересматривать подходы по дотированию данных перевозок, в части применения адресного субсидирования и субсидирования маршрутов. 

Состав железнодорожных пассажирских перевозчиков между государствами - членами ЕАЭС фактически сформировался еще в начале 2000 годов в ходе реформирования и передачи инфраструктуры хозяйствующим субъектам государств-членов ЕАЭС. Таким образом, на межгосударственном сегменте отсутствуют предпосылки для появления новых перевозчиков ввиду снижения пассажиропотока, а также отсутствия долгосрочного гибкого регулирования данных перевозок.

С целью развития межвидовой межгосударственной конкуренции на маршрутах, необходимо их развивать и субсидировать.
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