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Введение
Реализация Концепции развития пригородных пассажирских перевозок железнодорожным транспортом (далее – Концепция), утвержденной распоряжением Правительства Российской Федерации от 19 мая 2014 года №857-р, в числе основных стратегических целей развития комплекса выделяет повышение качества услуг пригородного пассажирского сообщения и обеспечение необходимого уровня доступности пригородных перевозок для населения страны при заданных параметрах качества и безопасности. 

Достижение этих целей подразумевает повышение полномочий и ответственности субъектов Российской Федерации при организации пригородных перевозок. Кроме того, достижение указанных целей возможно только при условии, что будут сформулированы чёткие критерии оценки параметров транспортного обслуживания, и будет использоваться единая система индикативных показателей, характеризующих эти параметры в различных регионах.

В соответствии с Планом мероприятий по реализации Концепции всеми субъектами Российской Федерации должны быть разработаны долгосрочные и среднесрочные комплексные планы транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок (далее – КПТО). Разработанные субъектами Российской Федерации КПТО должны быть согласованы в установленном порядке Министерством транспорта Российской Федерации и после согласования утверждены актами высших исполнительных органов государственной власти субъектов Российской Федерации.

Комплексный план транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на средне- и долгосрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок – стратегический документ, определяющий параметры транспортного обслуживания:

· существующие и перспективные условия развития транспортной системы,

· существующее состояние транспортной системы, 
· приоритетные направления развития региональной транспортной системы, 

· целевое состояние транспортной системы, 
· пути достижения целевого состояния.
В целях формирования методологической базы Минтрансом России разработаны настоящие Методические рекомендации по формированию комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации в части пригородных пассажирских перевозок на средне- и долгосрочную перспективу (далее - Методические рекомендации). Методические рекомендации разработаны в соответствии с пунктом 1 Плана мероприятий по реализации Концепции, утвержденной распоряжением Правительства Российской Федерации от 19 мая 2014 года №857-р. 
При этом для повышения качества транспортного обслуживания населения, обеспечения комплексности принимаемых решений, эффективного взаимодействия разных видов транспорта и гармонизации транспортной системы субъекта Российской Федерации КПТО разрабатывается для всех видов пригородного пассажирского транспорта.

Целью Методических рекомендаций является методическое обеспечение порядка разработки, согласования, утверждения и исполнения органами государственной власти субъектов Российской Федерации комплексных планов транспортного обслуживания населения субъектам Российской Федерации в части пригородных пассажирских перевозок (далее – КПТО).
Настоящие Методические рекомендации:

· позволяют повысить качество нормативно-правового регулирования отношений между субъектами рынка пригородных пассажирских перевозок, в том числе субъектом Российской Федерации, перевозчиками, пассажирами, владельцем инфраструктуры и другими.

· позволяют гибко выделять наиболее существенные для региона параметры транспортного обслуживания и гарантировать, что цели и ключевые параметры транспортного обслуживания, определяемые Планами транспортного обслуживания, будут соответствовать потребностям и ожиданиям общества, а также основным стратегическим приоритетам развития в части пригородных пассажирских перевозок;
· формируют типовые подходы к определению целевых параметров транспортного обслуживания, что обеспечит создание предсказуемых условий для всех участников рынка пригородных пассажирских перевозок во всех регионах Российской Федерации;

· обеспечивают учёт интересов всех участников рынка, в том числе гарантируют, что субъект Российской Федерации при формировании транспортной политики будет принимать во внимание необходимость обеспечения экономической эффективности и долгосрочной инвестиционной привлекательности сектора пригородных пассажирских перевозок и предоставления услуг транспортной инфраструктуры.

Основными задачами Методических рекомендаций являются:

· определение приоритетов разработки и подготовка стандартных требований к структуре и содержанию Плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на средне- и долгосрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок железнодорожным транспортом на основе анализа связей параметров Плана с показателями социально-экономического развития субъектов Российской Федерации;

· разработка сбалансированной системы параметров транспортного обслуживания (ССП ТО) для целей формирования Плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на средне- и долгосрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок, разработка рекомендаций по определению фактических и оценке целевых значений параметров ССП ТО;

· разработка рекомендаций по порядку формирования, согласования и утверждения комплексного Плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на средне- и долгосрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок.
1. Основные понятия и определения

(О1) Пригородные перевозки – это перевозки пассажиров автомобильным, железнодорожным и внутренним водным общественным транспортом, включенные в Реестр сообщений пригородных перевозок, отнесенных к ведению субъекта Российской Федерации.
(О2) Транспортное обслуживание – это деятельность по предоставлению жителям услуг в части пригородных пассажирских перевозок.

(О3) Регулярное транспортное обслуживание – это транспортное обслуживание, которое осуществляется в соответствии с установленным расписанием.
(О4) Уровень транспортного обслуживания – это характеристика или набор характеристик, отражающих способность системы транспортного обслуживания в некоторый момент времени удовлетворять потребности населения в пригородных перевозках.
(О5) Транспортный центр - это муниципальное образование, группа муниципальных образований или часть муниципального образования, которые выступают единым и самостоятельным центром формирования и притяжения пассажиропотока во внутрирегиональном транспортном балансе (ВРТБ)

(О6) Остановочный пункт – это стационарный объект транспортной инфраструктуры, предназначенный для посадки и высадки пассажиров в пригородном сообщении

(О7) Корреспонденция пассажиропотоков – это множество перевозок между двумя транспортными центрами.

(О8) Пригородное пассажирское сообщение – это множество корреспонденций пассажиропотоков между начальным, конечным и промежуточными пунктами, обслуживаемых на общей транспортной инфраструктуре с едиными параметрами.

(О9) Реестр пригородных пассажирских сообщений – это закрытый перечень пригородных пассажирских сообщений, регулирование которых относится к ведению субъекта Российской Федерации. 
(О10) Внутрирегиональный транспортный баланс (ВРТБ) - это формализованное описание миграции населения в пределах пригородной зоны субъекта Российской Федерации по пригородным пассажирским сообщениям, включенным в реестр пригородных пассажирских сообщений
(О11) Схема транспортного обслуживания – это модель и система показателей, характеризующая средства и способ осуществления пригородных перевозок.
(О12) Сбалансированная система параметров транспортного обслуживания – система количественных индикаторов, отражающих в совокупности уровень транспортного обслуживания в части пригородных перевозок
(О13) Региональный транспортный заказ – это заказ на оказание услуг по перевозке пассажиров в пригородном сообщении, осуществляемый за счёт средств бюджета субъекта Российской Федерации

(О14) План (заказ) осуществления пригородных пассажирских перевозок – это формализованное описание параметров регионального транспортного заказа, формируемое и утверждаемое субъектом Российской Федерации.

2. Общие положения
2.1. Требования к порядку разработки, согласования и утверждения комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок (КПТО)
2.1.1. Общие положения

1. КПТО разрабатывается уполномоченным исполнительным органом государственной власти субъекта Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу (на 5-30 лет). Первым циклом КПТО является период до 2030 года с пятилетней разбивкой.
2.  Уполномоченный орган исполнительной власти субъекта Российской Федерации в установленном порядке представляет КПТО на согласование в Министерство транспорта Российской Федерации.

3. Уполномоченный орган исполнительной власти субъекта Российской Федерации после согласования в Министерстве транспорта Российской Федерации представляет КПТО на утверждение высшему исполнительному органу государственной власти субъекта Российской Федерации.

4. КПТО размещается на официальном сайте уполномоченного исполнительного органа государственной власти субъекта Российской Федерации в сети Интернет в течении трех рабочих дней после его утверждения высшим исполнительным органом государственной власти субъекта Российской Федерации. Сведения, размещенные на официальном сайте, должны быть доступны для ознакомления без взимания платы.

5. Внесение изменений в КПТО осуществляется высшим органом исполнительной власти субъекта Российской Федерации в установленном порядке по представлению уполномоченного органа исполнительной власти субъекта Российской Федерации и согласовывается Минтрансом России.
2.1.2. Порядок формирования комплексного плана транспортного обслуживания
Субъект Российской Федерации формирует комплексный план транспортного обслуживания для прогнозируемых социально-экономических условий с использованием настоящих Методических рекомендаций и с учётом стратегических приоритетов развития субъекта.

Ожидаемыми результатами разработки КПТО являются:

1) Формирование Реестра пригородных пассажирских сообщений, отнесенных к ведению субъекта Российской Федерации;

2) Определение оптимальной схемы обслуживания и целевых значений параметров транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок;

3) Определение перечня субсидируемых сообщений и требований к параметрам плана (заказа) осуществления пригородных пассажирских перевозок;
4) Формирование плана мероприятий по достижению оптимального состояния транспортной системы и оценка потребности в ресурсах, сроков, ожидаемых эффектов и рисков, связанных с реализацией КПТО.
Разработка КПТО включает в себя три этапа:
1) Анализ стратегической позиции – существующего состояния транспортной системы и условий, определяющих ее функционирование на период планирования;
2) Формирование целевой модели – формализованного описания перспективного состояния транспортной системы, на достижение которого направлен КПТО;

3) Разработка дорожной карты, формализующей основных подходы к достижению целевого состояния. Разработка дорожной карты включает в себя формирование плана мероприятий по реализации КПТО и требований к параметрам регионального заказа, необходимого для реализации положений КПТО.

На первом этапе (Анализ стратегической позиции) выполняются следующие действия:

1) выполняется анализ существующих и перспективных условий реализации КПТО, включая анализ уровня экономического развития, демографических тенденций, территориального развития субъекта Российской Федерации.

2) формируется описание схемы транспортного обслуживания, отражающее характеристики технического оснащения и технологии транспортного обслуживания, а также географии транспортной системы;

3) формируется внутрирегиональный транспортный баланс (ВРТБ), который представляет собой формализованное описание миграции населения по пригородным сообщениям.
Пригородное пассажирское сообщение – это множество корреспонденций пассажиропотоков между начальным, конечным и промежуточными пунктами, обслуживаемых на общей транспортной инфраструктуре с едиными параметрами.
Формирование ВРТБ включает в себя формирование Реестра пригородных пассажирских сообщений, отнесенных к ведению субъекта Российской Федерации; определение пассажиропотоков и характеристик уровня транспортного обслуживания для каждого из сообщений, включенных в Реестр.

4) формируется сбалансированная система параметров транспортного обслуживания - система агрегированных по субъекту Российской Федерации параметров, отражающих наиболее общие характеристики развития транспортной системы в целом.
5) выявляются существующие и потенциальные проблемы транспортного развития субъекта Российской Федерации: выделяются сообщения, которые не обслуживаются общественным транспортом или  обслуживаются на уровне ниже допустимого; а также социально-значимые сообщения, которые требуют особых параметров обслуживания.
На втором этапе (Формирование целевой модели) определяется желательное состояние транспортной системы. Для этого:

1) определяются допустимые и целевые значения параметров ССП ТО, выполняется анализ разрывов между целевыми и ожидаемыми без реализации КПТО значениями;

2) формируется перспективный целевой ВРТБ на основе прогноза величин пассажиропотоков при условии обеспечения необходимого уровня транспортного обслуживания по всем сообщениям.
3) выполняется оптимизация схемы транспортного обслуживания, включающая в себя формирование вариантов обслуживания отдельных сообщений, сравнение и выбор оптимального варианта организации их обслуживания.

На третьем этапе (Формирование дорожной карты):

1) формируется календарный план-график мероприятий по реализации КПТО;

2) выполняется оценка потребных ресурсов и основных эффектов от реализации КПТО;

3) определяются требования к параметрам регионального плана (заказа) пригородного транспортного  обслуживания населения.
2.2. Рекомендованная структура комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок (КПТО)
Состав разделов КПТО в целом отражает приведенный в предыдущем разделе Методических рекомендаций порядок его разработки. 

В состав КПТО рекомендуется включать следующие разделы и подразделы:
Введение

1. Условия реализации комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок (КПТО)

1.1. Анализ общих тенденций социально-экономического развития субъекта Российской Федерации

1.2. Перспективы территориального развития субъекта Российской Федерации

1.3. Транспортное районирование субъекта Российской Федерации

2. Существующее состояние транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации в части пригородных пассажирских перевозок

2.1. Анализ схемы транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок
2.2. Параметры внутрирегионального транспортного баланса в существующих условиях

2.3. Параметры транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок

2.4. Ключевые проблемы и потенциальные направления совершенствования транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок

3. Целевая модель транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации

3.1. Целевые параметры транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок

3.2. Направления оптимизации схемы транспортного обслуживания по сообщениям ВРТБ
3.3. Основные параметры ВРТБ на средне- и долгосрочную перспективу
4. Дорожная карта реализации комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок (КПТО)
4.1. Календарный план-график мероприятий по реализации КПТО
4.2. Основные технико-экономические характеристики проектов по реализации КПТО
4.3. Требования к параметрам регионального плана (заказа) осуществления пригородных пассажирских перевозок
Приведенная типовая структура КПТО может быть расширена и дополнена субъектом Российской Федерации с учетом региональных условий и приоритетов.
2.3. Нормативно-правовое обеспечение разработки КПТО
2.3.1. Нормативно-правовое регулирование процесса разработки и согласования КПТО

Формирование и согласование КПТО осуществляется органом исполнительной власти субъектов Российской Федерации. В соответствии с определенной высшим должностным лицом субъекта Российской Федерации структурой и предметом ведения исполнительных органов государственной власти субъекта Российской Федерации определяется орган государственной власти субъекта, ответственный за подготовку КПТО. Состав совершаемых исполнительным органом государственной власти субъекта Российской Федерации действий при формировании КПТО определен в Разделе 2.1 настоящих Методических рекомендаций, рекомендуемая структура КПТО – в Разделе 2.2.
Согласованный на уровне субъекта Российской Федерации КПТО направляется на согласование в Министерство транспорта Российской Федерации. Согласование КПТО в Министерстве транспорта Российской Федерации осуществляется ответственным Департаментом при участии иных причастных департаментов Министерства транспорта Российской Федерации. Согласованный проект КПТО направляется курирующему заместителю Министра транспорта Российской Федерации для согласования и утверждения.
Сформированный уполномоченным органом государственной власти субъекта Российской Федерации и согласованный Министерством транспорта Российской Федерации КПТО должен быть передан в высший исполнительный орган субъекта Российской Федерации для утверждения. Утверждение КПТО осуществляется высшим должностным лицом субъекта (руководителем высшего исполнительного органа государственной власти субъекта Российской Федерации) путем подписания соответствующего постановления высшего исполнительного органа субъекта Российской Федерации.
2.3.2. Внесение изменений в КПТО

Внесение изменений в КПТО возможно в строго определенном перечне случаев, утверждаемом Минтрансом России. Указанные изменения формируются и вносятся в КПТО высшим исполнительным органом государственной власти субъекта Российской Федерации по предложению соответствующего органа исполнительной власти субъекта Российской Федерации.
Сформированные органом исполнительной власти субъекта Российской Федерации изменения в КПТО согласовываются Минтрансом России и утверждаются постановлением высшего исполнительного органа субъекта Российской Федерации.
2.3.3. Мониторинг исполнения КПТО

Мониторинг практической реализации КПТО является важным этапом процесса управления качеством и необходимым инструментом обеспечения обратной связи с участниками транспортного рынка.

Под мониторингом практической реализации КПТО понимается систематически повторяющееся наблюдение за параметрами транспортного обслуживания на основе единых принципов и показателей с учетом информации, получаемой из различных источников.
Оценка результативности функционирования системы пригородных пассажирских перевозок предполагает выделение различных направлений такой оценки, в комплексе охватывающих разные аспекты оказания услуг, позволяющих оценить их качество и выявить проблемные места в процессе предоставления этих услуг, которые препятствуют решению задач содействия развитию пригородных пассажирских перевозок.

На первом этапе мониторинга должны определяться: цели осуществления мониторинга, принципы его проведения, а также порядок и методика сбора данных для оценки практической реализации КПТО.

На втором этапе осуществляется сбор необходимых для оценки эффективности проводимых преобразований данных.

На третьем этапе проводятся обобщение полученной информации, ее детальный анализ и обработка с помощью соответствующего инструментария. По итогам третьего этапа должны быть получены релевантные данные для обоснования и принятия управленческих решений в виде соответствующих отчетов об оценке эффективности проводимых преобразований.
3. Анализ стратегической позиции развития пригородного пассажирского комплекса субъекта Российской Федерации
3.1. Характеристики схемы транспортного обслуживания

Схема транспортного обслуживания представляет собой формализованное описание технического оснащения и технологии транспортного обслуживания населения в части пригородных пассажирских перевозок. Схема формируется для субъекта Российской Федерации с детализацией по отдельным сообщениям.

Основные элементы схемы транспортного обслуживания – инфраструктура по видам транспорта, подвижной состав и технология обслуживания, включая размеры движения, регулярность обслуживания и другие характеристики.

Характеристики схемы транспортного обслуживания включают в себя:
· параметры инфраструктуры (категории автодорог и их состояние - для автодорог, количество главных путей, вид тяги для железнодорожного транспорта и другие необходимые характеристики по усмотрению разработчиков);

· параметры маршрутной сети – реестр маршрутов с указанием начальных, конечных, промежуточных пунктов, протяженности маршрута, регулярности сообщения, интервалов движения, типа используемых транспортных средств, количества оборотных рейсов в различные дни и сезоны;
· потребная и наличная провозная способность по участкам инфраструктуры (в прямом и обратном направлении).
Указанные характеристики рекомендуется представлять в графической (карты-схемы, диаграммы) и табличной форме.

3.2. Внутрирегиональный транспортный баланс (ВРТБ)

Внутрирегиональный транспортный баланс (ВРТБ) – это формализованное описание миграции населения в пределах субъекта Российской Федерации с использованием общественного пригородного транспорта.

ВРТБ отражает величины пассажиропотоков и характеристики уровня транспортного обслуживания по отдельным пригородным пассажирским сообщениям.
3.2.1. Формирование ВРТБ и Реестра пригородных пассажирских сообщений

ВРТБ формируется с разделением по видам транспорта и для субъекта Российской Федерации в целом.

В процессе разработки КПТО субъект Российской Федерации:

1) формирует Реестр пригородных пассажирских сообщений – закрытый перечень сообщений, для которых составляется КПТО;

2) для каждого включенного в Реестр сообщения оценивает параметры обслуживания, включая величины пассажиропотоков, параметры уровня транспортного обслуживания;
3) выявляет сообщения, требующие улучшения уровня или объема транспортного обслуживания, а также социально-значимые сообщения.

Пригородное пассажирское сообщение выделяется путем объединения одной или нескольких корреспонденций пассажиропотоков между двумя и более транспортными центрами, которые отвечают следующим условиям:

1) между начальным и конечным пунктами сообщения наблюдается интенсивный пассажирообмен;

2) все транспортные центры обслуживаются с едиными или сходными параметрами (одними и теми же маршрутами, на единой инфраструктуре);
3) доля транзитного пассажиропотока на сообщении (пассажиропотока между транспортными центрами, не включенными в сообщение, но перевозимого на сообщении), а также пассажиропотоков между транспортными центрами сообщения (за исключением конечных) и внешними транспортными центрами мала (критерий определяет уполномоченный орган исполнительной власти субъекта Российской Федерации на основе первичного анализа структуры пассажиропотоков и схемы обслуживания);
4) корреспонденции не относятся к ведению федерального регулятора;
5) корреспонденции не относятся к ведению муниципальных регуляторов.

Реестр пригородных пассажирских сообщений включает в себя следующую информацию:

1) идентификатор (наименование) сообщения. Правила именования сообщений определяет разработчик;
2) транспортные центры, включенные в сообщение, с выделением начального и конечного пункта сообщения (при этом в составе сообщения учитываются потоки в прямом и в обратном направлении;

3) протяженность сообщения (воздушное и тарифное расстояние между начальным и конечным пунктом сообщения);

4) социальная значимость и потребность в осуществлении транспортного заказа для данного сообщения. 

Субъект Российской Федерации самостоятельно определяет перечень социально-значимых сообщений с учетом, прежде всего, наличия альтернативных сообщений, способных удовлетворять потребности населения в перевозках (другим видом транспорта либо с другими транспортными центрами).

В Реестр пригородных пассажирских сообщений включаются сообщения, обслуживаемые пригородными железнодорожными поездами, межмуниципальными и пригородными маршрутами автобусного, внутреннего водного и пассажирского электрического транспорта, не включенные в установленном порядке в федеральный реестр межрегиональных (дальних) сообщений или реестры муниципальных сообщений; а также иными маршрутами общественного транспорта, отнесенными к ведению субъекта Российской Федерации в установленном порядке.
Отдельно в Реестр включаются сообщения, являющиеся социально-значимыми для обеспечения реализации конституционных прав жителей субъекта Российской Федерации на свободу перемещения, с соответствующей отметкой о социальной значимости сообщения.
Форма Реестра пригородных пассажирских сообщений представлена в таблице (Таблица 1).
Таблица 1 – Реестр пригородных пассажирских сообщений субъекта Российской Федерации по видам транспорта
	№ строки
	Идентификатор (наименование) сообщения
	Транспортные центры, включенные в сообщение
	Протяженность сообщения, км
	Социальная значимость

	
	
	
	воздушная
	тарифная
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	 1.
	 Автомобильный транспорт 

	1.1.
	Город А – Город Б
	Город А, Город Б, Город В, Поселок Д
	36
	50
	Социально значимое

	…..
	
	
	
	
	


 Для каждого сообщения, включенного в Реестр, оцениваются параметры уровня транспортного обслуживания и величины пассажиропотоков.

3.2.2. Оценка величины существующих пассажиропотоков по пригородным пассажирским сообщениям

Ключевой характеристикой сообщений ВРТБ являются величины пассажиропотоков по каждому из пригородных пассажирских сообщений.

Оценка существующих потоков производится на базе отчётности перевозчиков установленных форм. Также может использоваться следующая дополнительная информация:
1) данные полевых натурных обследований величин пассажиропотоков;

2) данные социологических опросов о структуре корреспонденций пассажиропотоков и регулярности совершения поездок.

Для целей формирования внутрирегионального транспортного баланса (ВРТБ) и последующего прогнозирования необходима информация о величинах пассажиропотоков:

1) по каждому сообщению по видам транспорта;

2) на типичный рабочий и выходной день, для летнего и зимнего сезонов; а также информация о неравномерности пассажиропотоков по дням недели, месяцам и в течение суток;

3) по типам проездных документов, использованных для проезда (абонементные билеты, полные разовые билеты, льготные с частичной оплатой проезда, безденежные и другие) – для целей построения детального прогноза и последующего использования в финансово-экономическом моделировании.

3.2.3. Характеристики пригородных пассажирских сообщений

Каждое сообщение в составе ВРТБ характеризуется следующим набором информации:

1) идентификатор (наименование) сообщения;

2) виды транспорта с указанием основных маршрутов, обслуживающих сообщение;

3) величины пассажиропотоков общественного транспорта по видам транспорта (общий поток и «пиковый» поток – поток участка с максимальной загруженностью в одном направлении);

4) основные характеристики уровня транспортного обслуживания – наличная провозная способность, регулярность, скорость перевозки пассажиров.

Внутрирегиональный баланс составляется отдельно для каждого периода планирования и для существующего состояния.
Характеристики ВРТБ сводятся в таблицу (Таблица 2).

Таблица 2 – Внутрирегиональный транспортный баланс

	№ строки
	Сообщение
	Протяжённость, км
	Пассажиропоток
	Маршруты по видам транспорта
	Регулярность обслуживания
	Интервал между отправлениями
	Уровень транспортного обслуживания (обеспечивается/не обеспечивается)

	
	
	
	Всего, тыс. пасс./год
	Пиковый*, пасс./час
	
	
	в часы "пик"
	в непиковые часы
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


Примечания к таблице.

Под пиковым пассажиропотоком понимается максимальный пассажиропоток, наблюдаемый на участке с наибольшей загруженностью между остановочными пунктами в типичный день (рабочий для сообщений маятниковой трудовой миграции, пятница или предпраздничный для сообщений, обслуживающих дачную зону и зону концентрации рекреационных ресурсов)

Регулярность обслуживания отражает сезонную и недельную неравномерность предоставления сервиса. Возможные значения включают «ежедневно», «ежедневно летом», «по выходным», «по рабочим», «по пятницам летом» и т.д.

Интервал между отправлениями заполняется для типичного дня, если количество отправлений превышает 3 в день.

Критерии оценки по столбцу «Уровень транспортного обслуживания» определены в разделе 0.

3.3. Сбалансированная система параметров транспортного обслуживания

Сбалансированная система параметров транспортного обслуживания (ССП ТО) отражает результаты функционирования транспортной системы с позиции каждой группы заинтересованных сторон, являющихся получателями эффектов от её функционирования. Другими словами, сбалансированная система параметров транспортного обслуживания отражает способность транспортной системы создавать эффекты (результаты), как положительные, так и негативные, распределяемые между всеми заинтересованными сторонами.

Параметры ССП ТО используются для оценки и мониторинга результатов транспортного обслуживания, при сравнении вариантов организации транспортного обслуживания и анализе проблем и перспектив развития транспортного обслуживания, а также при определении целей транспортной политики в части доступности, мобильности населения и бюджетных ограничений.
3.3.1. Рекомендации по формированию ССП ТО
Все параметры транспортного обслуживания, используемые при формировании ССП ТО, можно разделить на:
· обязательные параметры, единые для всех групп субъектов Российской Федерации. Их перечень определяется настоящими Методическими рекомендациями (см. раздел 3.3.2). Он включает в себя наиболее важные параметры для реализации конституционных прав граждан, а также параметры, критичные для реализации комплексного плана транспортного обслуживания.

· дополнительные параметры, которые отражают особенности социально-экономического развития и систему приоритетов субъекта Российской Федерации и определяются субъектом самостоятельно.
3.3.1.1. Целевые и предельно допустимые значения

Субъект Российской Федерации при определении транспортной политики определяет для каждого из параметров (как обязательных, так и дополнительных, состав которых определяется субъектом самостоятельно):

· границы предельно допустимых значений параметра, выход за пределы которых означает нарушение нормального функционирования транспортной системы;

· целевые значения, достижение которых является важной задачей транспортного развития.

При этом, если целевые и/или предельные значения устанавливаются на уровне хуже существующего уровня (уровня за ряд предшествующих лет), то в состав КПТО необходимо включать обосновывающие материалы, отражающие причины такого выбора целевого и/или предельного значения параметра.

Для отдельных параметров целевые и предельно допустимые значения могут совпадать.
Целевые и предельно допустимые значения могут устанавливаться одним из следующих способов:

1) на уровне, не хуже, чем за ряд последних лет;

2) на уровне, определенном на основе анализа лучших практик;

3) на уровне, соответствующем оптимальной организации транспортного обслуживания (т.е. на наилучшем возможном уровне, достижимом технологически и с учетом ресурсных ограничений);
4) на уровне, определенном по результатам анализа общественного мнения и мнения экспертного сообщества;

5) на уровне, установленном стандартами и иными нормативно-правовыми документами, регламентирующими требования к параметрам транспортного обслуживания.

Способ определения целевых значений определяется уполномоченным органом субъекта Российской Федерации и отражается в обосновывающих материалах КПТО.
3.3.1.2. Рейтинговые оценки параметров

При сравнении различных вариантов организации транспортного обслуживания зачастую необходимо обеспечить сравнимость параметров различной природы (например, стоимостные и качественные). При этом удобно пользоваться рейтинговыми оценками уровня транспортного обслуживания:
Недопустимый - значение параметра совершенно не соответствует установленному предельно допустимому уровню.

Допустимый - значение находится в границах предельно допустимых значений.

Хороший - значение полностью или почти полностью соответствует целевым ожиданиям субъекта Российской Федерации.

Образцовый - значение превосходит целевые ожидания субъекта Российской Федерации.

При разработке КПТО ответственный орган исполнительной власти с учётом сведений об общественных предпочтениях, приоритетов транспортной политики и результатов экспресс-анализа состояния транспортной системы формирует собственные оценки, которые в дальнейшем согласовываются Минтрансом России в части обязательных параметров, перечень которых представлен в разделе 3.3.2.
3.3.2. Состав сбалансированной системы параметров транспортного обслуживания
Ряд параметров включается в состав ССП ТО всех субъектов Российской Федерации, поскольку представляет собой основу оценки уровня транспортного обслуживания.

Эти параметры отражают уровень обеспеченности, качества, бюджетной эффективности, экологичности и безопасности транспортной системы.

Перечень обязательных для всех субъектов Российской Федерации представлен в таблице (Таблица 3).

Таблица 3 – Перечень обязательных параметров транспортного обслуживания

	№ строки
	Наименование параметра
	Обозначение
	Единица измерения
	Содержание параметра

	1
	Объем отправленных пассажиров
	А
	тыс. пасс
	Показывает объём транспортной работы, измеренный в количестве пассажиров, отправленных на данном полигоне за единицу времени.

	2
	Коэффициент подвижности (коэффициент мобильности)
	Kс
	пасс-км(пасс)/чел.
	Показывает количество поездок общественным транспортом, приходящееся на душу населения

	3
	Доля жителей, имеющих доступ к регулярному транспортному обслуживанию
	δрто
	%
	Показывает уровень обеспеченности транспортными услугами надлежащего качества жителей транспортного района и субъекта Российской Федерации в целом. 

	4
	Число населённых пунктов, не имеющих доступ к регулярному транспортному обслуживанию
	n
	ед.
	Показывает, какое количество населенных пунктов в субъекте не имеет регулярное транспортное обслуживание общественным транспортом.

	5
	Плотность транспортной сети 
	dtc
	км/км2
	Показывает пространственную обеспеченность

	6
	Полная величина государственных субсидий 
	ГС
	млрд. руб.
	Показывает общий объём нагрузки на бюджет для пригородного транспортного обслуживания.

	7
	Отношение темпов роста тарифов к среднему темпу роста номинальных доходов населения
	iт
	%
	Показывает динамику ценовой доступности общественного транспорта

	8
	Приведенное число ДТП и иных нарушений нормального функционирования транспортной системы 
	Чдтп
	ед./ 1 млн. пасс-км
	Показывает число ДТП, повлекших за собой повреждение имущества либо ущерб здоровью граждан.

	9
	Уровень автомобилизации
	ka
	ед./1000 чел.
	Показывает обеспеченность личными автомобилями в расчёте на 1000 чел.


Фактические, ожидаемые и целевые значения параметров транспортного обслуживания, включённых в приведённый выше перечень, согласовываются Минтрансом России в составе КПТО.

Помимо абсолютных и удельных значений, для всех параметров рассчитываются также показатели темпов роста в среднем за год.
Данные о значениях параметров, включаемых в ССП ТО, сводятся в таблицу (Таблица 4)

Таблица 4 – Сбалансированная система параметров транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации в части пригородных пассажирских перевозок

	№ строки
	Наименование параметра
	Ед. изм.
	Значение параметра
	Примечание

	
	
	
	целевое значение
	2013
	2014
	2015
	2016-2020
	2021-2025
	2026-2030
	

	1
	2
	3
	 
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	1
	Объем отправленных пассажиров
	тыс. пасс
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	2
	Коэффициент подвижности (коэффициент мобильности)
	пасс-км(пасс)/чел.
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	3
	Доля жителей, имеющих доступ к регулярному транспортному обслуживанию
	%
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	4
	Число населённых пунктов, не имеющих доступ к регулярному транспортному обслуживанию
	ед.
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	5
	Плотность транспортной сети 
	км/км2
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	Полная величина государственных субсидий 
	млрд. руб.
	
	
	
	
	
	
	
	

	7
	Отношение темпов роста тарифов к среднему темпу роста номинальных доходов населения
	%
	
	
	
	
	
	
	
	

	8
	Приведенное число ДТП и иных нарушений нормального функционирования транспортной системы 
	ед./ 1 млн. пасс-км
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	9
	Уровень автомобилизации
	ед./1000 чел.
	
	
	
	
	
	
	
	

	Дополнительные параметры (могут включаться субъектом Российской Федерации самостоятельно) 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


3.4. Анализ условий реализации КПТО
Анализ стратегической позиции, для которой формируется КПТО, обязательно включает в себя анализ и прогнозирование социально-экономических и иных внешних условий реализации КПТО.
Ключевыми показателями, которые обязательны для анализа и включения в состав КПТО, являются:

· Площадь территории субъекта Российской Федерации;

· Численность постоянного населения, в т.ч.

· городского населения;

· сельского населения;

· населения трудоспособного возраста;

· Плотность населения;
· Темп роста численности населения, в т.ч.

· естественный прирост (естественная убыль);

· миграционный прирост (миграционная убыль);

· Валовой региональный продукт, его абсолютное значение по субъекту в целом, значение на душу населения, а также динамика во временном разрезе (в ретроспективе и на перспективу до 2030 г.);

· Индекс потребительских цен и его динамика;

· Среднедушевые доходы населения, а также их динамика (в ретроспективе и на перспективу до 2030 года).

Оценка указанных параметров производится по данным и в соответствии с методологией Федеральной службы статистики Российской Федерации.
Значения параметров уровня субъекта Российской Федерации на текущий период и на перспективу сводятся в таблицу (Таблица 5)

Таблица 5 – Основные социально-экономические показатели субъекта Российской Федерации

	№ строки
	Наименование показателя
	ед. изм.
	Значение показателя по периодам планирования

	
	
	
	2013
	2014
	2015
	2016-2020
	2021-2025
	2026-2030

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	Площадь территории субъекта РФ
	тыс. км2
	
	
	
	
	
	 

	2
	Валовой региональный продукт в текущих основных ценах
	млрд. руб.
	
	
	
	
	
	 

	3
	Производство валового регионального продукта на душу населения
	тыс. руб.
	
	
	
	
	
	 

	4
	Валовой региональный продукт (в сопоставимых ценах) в % к прошлому периоду
	%
	
	
	
	
	
	 

	5
	Индекс потребительских цен
	%
	
	
	
	
	
	 

	6
	Численность постоянного населения, в т.ч.
	тыс. чел.
	
	
	
	
	
	 

	7
	городского 
	тыс. чел.
	
	
	
	
	
	 

	8
	сельского
	тыс. чел.
	
	
	
	
	
	 

	9
	трудоспособного возраста
	тыс. чел.
	
	
	
	
	
	 

	10
	Темп роста численности населения, в т.ч.
	%
	
	
	
	
	
	 

	11
	естественный прирост (естественная убыль)
	%
	
	
	
	
	
	 

	12
	миграционный прирост (миграционная убыль)
	%
	
	
	
	
	
	 

	13
	Среднемесячная номинальная начисленная заработная плата работников организаций
	тыс. руб./год
	
	
	
	
	
	 

	14
	то же, в % к прошлому периоду
	%
	 
	 
	 
	 
	 
	 


Все показатели, включённые в таблицу, оцениваются на конец соответствующего периода или за период в среднем. Далее указанные показатели используются для целей прогнозирования пассажиропотоков, определения параметров транспортного обслуживания, формирования программы мероприятий по развитию транспортной системы, определения требований к параметрам регионального плана (заказа) осуществления пригородных пассажирских перевозок. При определении значений показателей рекомендуется пользоваться методологическими пояснениями Росстата.

В процессе построения прогноза пассажиропотоков и анализа обеспеченности транспортными услугами необходимы также данные о параметрах основных транспортных центров – муниципальных образований, частей муниципальных образований или групп муниципальных образований, выступающих в качестве единой точки формирования пассажиропотоков в пригородном сообщении:

· наименование муниципальных образований (в соответствии с ОКТМО), входящих в транспортный центр;

· численность постоянного населения указанных муниципальных образований;
· среднесписочная численность работников организаций муниципальных образований;

· темпы ввода нового жилья по каждому из муниципальных образований.

Указанные характеристики транспортных центров субъекта Российской Федерации сводятся в таблицу (для каждого транспортного центра, включенного в рассмотрение).
Данные таблиц 5 и 6 используются при оценке перспективных величин пассажиропотоков с использованием подходов, приведенных в разделе 4.1.

Таблица 6 – Характеристики транспортных центров субъекта Российской Федерации
	№ строки
	Наименование показателя
	Ед. изм.
	Значение показателя

	
	
	
	2013
	2014
	…
	2026-2030

	1
	Численность постоянного населения
	тыс. чел.
	
	
	
	

	2
	Среднесписочная численность работников организаций
	тыс. чел.
	
	
	
	

	3
	Темпы жилищного строительства
	тыс. м2
	
	
	
	

	4
	Прочее*
	-
	
	
	
	


* в раздел прочее включаются сведения об ожидаемых изменениях социально-экономического положения транспортного центра, которые окажут существенное влияние на структуру пассажиропотоков (например, ввод в действие крупных промышленных предприятий).

4. Формирование целевой модели транспортного обслуживания
Формирование целевой модели транспортного обслуживания включает в себя:

1) Определение целевых параметров транспортного обслуживания уровня субъекта Российской Федерации в целом;

2) Формирование целевого перспективного ВРТБ и определение целевых параметров для включенных в него сообщений;

3) Оптимизация схемы транспортного обслуживания и определение значений основных технико-экономических показателей, необходимых для достижения целевых значений параметров транспортного обслуживания. 
4.1. Прогнозирование пассажиропотоков и формирование перспективного ВРТБ
Прогнозная величина пассажиропотока определяется для конкретных социально-экономических условий и заданного уровня развития транспортного комплекса на плановый период.

Исходными данными для прогнозирования пассажиропотоков являются:

· сведения об условиях реализации КПТО;

· сведения о существующем состоянии транспортной системы;

· перспективная схема транспортного обслуживания, для которой выполняется прогноз;

· данные социологических опросов и иные сведения о поведении потребителей транспортных услуг, доступные разработчику КПТО.
Прогнозирование пассажиропотоков может проводиться по усмотрению субъекта Российской Федерации с использованием одного из изложенных в данном разделе методов.

4.1.1. Экспертная оценка перспективного пассажиропотока

Величина перспективного пассажиропотока может быть оценена экспертно с использованием рекомендуемых коэффициентов эластичности спроса на транспортные услуги по различным факторам. К числу этих факторов относятся

· цена поездки;

· время поездки;

· уровень загруженности подвижного состава;

· уровень дохода потребителя;

· численность населения в районе тяготения рассматриваемой транспортной системы;

· численность населения в транспортных центрах, связанных с данным регулярным сообщением.
При расчётах используются данные таблиц 5 и 6.
Оценка производится в три этапа.

На первом этапе оценивается независимый прирост пассажиропотока за счёт изменения числа потребителей. Мобильность при этом принимается неизменной и определяется отношением существующего пассажиропотока к числу потребителей:

[image: image1.png]



Тогда пассажиропоток в результате только прироста численности населения составит

[image: image2.png]A; =mN;.




На втором этапе оценивается общее изменение мобильности вследствие изменения благосостояния с использованием коэффициента эластичности спроса по доходу:
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где [image: image5.png]®
e



 – коэффициент эластичности спроса по доходу (при отсутствии данных, для общественного транспорта может быть принят равным 0,3), [image: image7.png]Ai



 - изменение располагаемого дохода домохозяйства, %.

Пассажиропоток в результате изменения численности населения и располагаемого дохода составит:

[image: image8.png]A, = A+ AA)




На третьем этапе прогнозируются приросты за счёт изменения параметров перевозки:

1. коэффициента использования провозной способности в часы «пик» (для загруженных линий с населённостью свыше 100% в часы «пик»);

2. времени поездки, определяемого значением маршрутной скорости (скорости перевозки пассажиров от пункта отправления до пункта назначения с учётом всех остановок и времени ожидания);

3. цены поездки.

Подход аналогичен приведенному выше для дохода. Рекомендуемые значения коэффициентов эластичности для проведения экспертной оценки по различным типам субъектов Российской Федерации приведены в таблице:

Таблица 7 – Рекомендуемые значения коэффициентов эластичности для целей экспертной оценки перспективных пассажиропотоков

	Наименование коэффициента
	Субъекты типов 1, 2, 4
	Субъекты типов 3, 5, 6

	Эластичность по времени поездки
	- 0,4
	-0,2

	Эластичность по значению коэффициента использования провозной способности
	- 0,4
	- 0,2

	Эластичность по цене поездки
	- 0,4
	- 0,7


Значения коэффициентов эластичности могут существенно отличаться для различных субъектов Российской Федерации. В этой связи субъекту целесообразно самостоятельно корректировать их значения с учётом социально-экономического положения и характеристик спроса

Возникающие в результате одновременного изменения параметров (в течение одного временного периода) сдвиги в структуре и величине пассажиропотоков можно принять аддитивными, то есть независимыми друг от друга, так что пассажиропоток рассчитывается по формуле:
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где [image: image11.png]


 – изменение величины пассажиропотока вследствие воздействия ценовых факторов; [image: image13.png]


 – изменение пассажиропотока вследствие сокращения (увеличения) времени поездки; [image: image15.png]AALCTTRC



 – изменение пассажиропотока вследствие изменения коэффициента использования провозной способности.
4.1.2. Пример расчёта
Рассмотрим транспортный центр А с численностью населения 120 тыс. чел., которая к 2030 году возрастает на 15%. Маршрут, связывающий его с центром Б, перевозит из А в Б 7,5 тыс. пассажиров в сутки в одном направлении. 

Доход жителей субъекта к 2030 года возрастёт с 30 тыс. руб. до 45 тыс. руб.

Параметры маршрута в существующих и перспективных условиях приведены в таблице ниже.

Таблица 8 – Параметры маршрута для условного примера прогнозирования пассажиропотока
	Параметр
	Существующее значение
	Перспективное значение

	Тарифное расстояние
	35
	35

	Средняя скорость
	40
	45

	Тариф за 1 пасс-км
	2,3
	2,5

	Уровень загруженности, чел./м2
	2,4
	1,7


Оценим экспертно величину пассажиропотока по этому маршруту в 2030 году.
Шаг 1. Определение прироста потока за счёт увеличения потенциального числа потребителей.

Рассчитаем прирост потока при сохранении существующего уровня мобильности:

Мобильность по данному маршруту (число поездок в день на душу населения) 

[image: image16.png]120
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С учётом изменения численности населения пассажиропоток составит:

 [image: image18.png]A; =0,0625% 120 X (1+0,15) = 8,625



 тыс. пасс.

Шаг 2. Оценка изменения подвижности за счёт изменения располагаемого дохода

Рассчитаем изменение подвижности вследствие изменения дохода:

С учётом коэффициента эластичности спроса по доходу 0,3 получим прирост потока:

[image: image20.png]45-30

AAY = 0.3 X X 8.625= 1.2938




тыс. пасс. , тогда

[image: image22.png]A, = 8.625+ 1.2938= 9,9188



 тыс. пасс.

Шаг 3. Оценка изменения пассажиропотока за счёт изменения параметров транспортного обслуживания

Оценим относительные изменения параметров поездки.

· Время поездки (при условии сохранения расстояния равно изменению скорости, взятой с противоположным знаком): - (45-40)/40 = -0,125 = -12,5%

· Тариф: (2,5-2,3)/2,3=0,087 = +8,7%

· Уровень загруженности: (1,7-2,4)/1,7=-0,4118 = -41,2%

Изменения величины пассажиропотоков с учётом коэффициентов эластичности:
· За счёт сокращения времени поездки: -12,5% * (-0,2) * 9,9188 = 0,2480 тыс. пасс.

· За счёт увеличения тарифа 8,7% * (-0,9) * 9,9188 = -0,7766 тыс. пасс.

· За счёт снижения уровня загруженности -41,2% * (-0,2) * 9,9188 = 0,8173 тыс. пасс.

Общий прирост пассажиропотока за счёт изменения параметров поездки: 0,2480 -0,7766 + 0,8173 = 0,2887 тыс. пасс.

Общий пассажиропоток после изменения параметров поездки: 9,9188 + 0,2887 = 10,2075 тыс. пасс. (10,2 тыс. пасс.

Таким образом, пассажиропоток вырастет на 36%. При этом наиболее существенный рост будет обусловлен увеличением располагаемого дохода и численности жителей; параметры перевозки в данном случае на величину потоков влияют незначительно.

Приведённая методика применима для расчёта потоков по отдельным корреспонденциям, сообщениям, а также маршрутам общественного транспорта.
4.1.3. Детализированная оценка перспективных пассажиропотоков

Прогнозирование пассажиропотоков для сложных и крупных транспортных пригородных узлов целесообразно выполнять с применением современных методов технико-экономического моделирования и использовать 4-шаговую модель прогнозирования.

На первом шаге прогнозируется изменение потенциалов формирования и притяжения пассажиропотоков – общее изменение подвижности населения и/или изменение числа потенциальных пассажиров, по каждому из транспортных центров, за счет изменения числа жителей или социально-демографических характеристик типичного потребителя транспортных услуг.

На втором шаге оценивается распределение пассажиропотоков по сообщениям и отдельным корреспонденциям пассажиропотоков. 

На третьем шаге выполняется оценка распределения пассажиров по видам транспорта.

На четвертом шаге в рамках оцененного ранее распределения по видам транспорта моделируется выбор маршрута и способа поездки.

Для выполнения прогнозирования пассажиропотоков рекомендуется руководствоваться актуальным научно-практическим опытом и использовать современное программное обеспечение для моделирования пассажиропотоков.

4.2. Подходы к оптимизации схемы транспортного обслуживания

При формировании комплексного плана транспортного обслуживания для всех сообщений ВРТБ производится оптимизация транспортного обслуживания с учётом целей и задач, стоящих перед субъектом Российской Федерации.

Для целей оптимизации схемы транспортного обслуживания формируются варианты организации транспортного обслуживания для каждого из пригородных пассажирских сообщений.

Варианты могут различаться одной или несколькими следующими характеристиками:

1) Виды транспорта, которые осуществляют обслуживание сообщения;

2) Характеристики развития инфраструктуры;

3) Тип используемого подвижного состава;

4) Схема маршрутов общественного транспорта, обслуживающих сообщение.

Сформированные варианты организации транспортного обслуживания для каждого сообщения проверяются на предмет их способности обеспечить необходимый уровень транспортного обслуживания, и затем сравниваются по критерию экономической эффективности.

4.2.1. Проверка способности вариантов обеспечивать необходимый уровень транспортного обслуживания сообщения

Критериями отбора вариантов для дальнейшего сравнения их экономической эффективности являются следующие характеристики уровня транспортного обслуживания:

· способность варианта обеспечить регулярное транспортное обслуживание по всем транспортным центрам, отнесённым к рассматриваемому сообщению;

· соответствие наличной и потребной провозной способности с учётом прогнозируемого объёма перевозок на данном сообщении;

· способность варианта обеспечить необходимую скорость перемещения пассажиров между транспортными центрами.
1) Способность варианта обеспечить регулярное транспортное обслуживание по всем транспортным центрам, отнесённым к данному сообщению, определяется наличием необходимой транспортной инфраструктуры, либо возможностью её создания с учётом имеющихся временных и ресурсных ограничений, а также возможностью обеспечивать перевозки с учётом природно-климатических условий в необходимое время года.

2) Соответствие наличной и потребной провозной способности определяется на основании прогноза величин пассажиропотоков по транспортным центрам, отнесённым к данному сообщению, и потенциальной величины наличной провозной способности, устанавливаемой для каждого вида транспорта следующим образом:

· для автобусного транспорта, следующего в общем потоке – не более 2 тыс. пасс. в час в одном направлении;

· для автобусного транспорта, следующего по выделенным полосам – не более 8 тыс. пасс. в час в одном направлении;

· для железнодорожного транспорта – свыше 8 тыс. пасс. в одном направлении в час (определяется максимальными размерами движения пригородных поездов, вместимостью подвижного состава и другими технико-технологическими характеристиками).
3) Способность варианта обеспечить необходимую скорость перемещения определяется (для рассматриваемых вариантов) средним временем поездки от начальной до конечной точки сообщения с учётом средней скорости движения транспортных средств, технологически допустимой для данных условий:
· Под средней скоростью перемещения понимается отношение минимального («воздушного») расстояния между начальной и конечной точкой сообщения к среднему времени поездки с учётом пассажирских остановок, остановок на светофорах, вследствие затруднений движения и т.д. 

· Для новых маршрутов скорость перемещения может рассчитываться по формуле  [image: image24.png]


, где [image: image26.png]


 – минимальное («воздушное») расстояние между начальной и конечной точкой сообщения; [image: image28.png]


 – фактическая длина сообщения по путям сообщения (автодороге, железной дороге, судоходным участкам водоёмов), [image: image30.png]i



 – средняя скорость движения (может приниматься равной 40 км/ч для железнодорожного транспорта, 30 км/ч – для автобусного транспорта, 20 км/ч – для автобусного транспорта в условиях высокой загруженности автомобильных дорог, для внутреннего водного транспорта – на основе технических характеристик используемых судов), [image: image32.png]


 – среднее время пассажирской остановки (1 минута для железнодорожного и автобусного транспорта, 10 минут – для внутреннего водного транспорта), [image: image34.png]


- число остановок на сообщении, [image: image36.png]


 – среднее время пересадки (в случае отсутствия данных принимается равной 0,5 интервала между отправлениями транспортных средств) [image: image38.png]


 – число пересадок, необходимое для поездки из начальной в конечную точку сообщения.

· Вариант считается допустимым, если он обеспечивает скорость перемещения, которая отклоняется от существующего значения для сообщений с существующем временем поездки от начальной до конечной точки:

1. не более 0,5 часа – не более чем на 50%;
2. не более 2 часов – не более чем на 20%;
3. свыше 2 часов – не более чем на 15%.
4) Результаты оценки способности вариантов обеспечить необходимый уровень обслуживания сводятся в таблицу, образцы которой представлены ниже.
В таблице 9 представлен пример случая, когда железная дорога проходит параллельно автомобильной дороге и руслу реки. Автобусный транспорт в этом случае соответствует минимальным требованиям и включается в дальнейшее сравнение наряду с существующей схемой (организация перевозок железнодорожным транспортом). С другой стороны, водный транспорт не обеспечивает ни регулярности, ни провозной способности, ни необходимой скорости, поэтому в дальнейшее рассмотрение не включается.

Таблица 9 – Образец оценки способности вариантов обеспечить необходимый уровень транспортного обслуживания

	Наименование варианта
	Описание варианта
	Способность обеспечить регулярное обслуживание
	Наличная / потребная провозная способность (в час)
	Скорость пе​ремещения между начальной и конечной точками (изменение в %)
	Допустимость варианта

	Существующее состояние
	Железнодорожные перевозки моторвагонным подвижным составом, 6 пар поездов в сутки
	да
	4000/2000
	24,6 (0%)
	да

	Переключение на автобусы
	Автобусные перевозки автобусами в общем автомобильном потоке
	да
	2000/2000
	21,4 (-13%)
	да

	Переключение на внутренний водный транспорт
	Перевозки водным транспортом в период навигации
	нет
	400/2000
	15,2 (-38%)
	нет


В таблице 10 рассмотрен иной случай – когда автобусный транспорт, несмотря на достаточную провозную способность и скорость перевозки, не может обеспечить необходимую регулярность обслуживания отдельных населенных пунктов, автодороги к которым отсутствуют.

Таблица 10 - Образец оценки способности вариантов обеспечить необходимый уровень транспортного обслуживания

	Наименование варианта
	Описание варианта
	Способность обеспечить регулярное обслуживание
	Наличная / потребная провозная способность (в час)
	Скорость пе​ремещения между начальной и конечной точками (изменение в %)
	Допустимость варианта

	Существующее состояние
	Железнодорожные перевозки моторвагонным подвижным составом, 6 пар поездов в сутки
	да
	5000/600
	24,0 (0%)
	да

	Переключение на автобусы
	Автобусные перевозки автобусами в общем автомобильном потоке
	нет
	1000/1000
	24,0 (0%)
	нет


4.2.2. Определение технико-экономических показателей пригородных перевозок для целей сравнения вариантов транспортного обслуживания
Для каждого из отобранных вариантов для дальнейшего сравнения вариантов необходимо определить значения основных технико-экономических показателей, которые определяют величину доходов и расходов, а также потребность в инвестиционных ресурсах.
На этапе сравнения вариантов оценка производится укрупненно, и для упрощения расчетов используется минимально необходимый набор измерителей.
При этом, поскольку на этапе планирования скорость движения транспортных средств и их составность целесообразно принимать равной среднему значению для данного сообщения, то показатели вагоно-, поездо-, автобусо- часов, а также показатели количества рейсов рассчитываются из автобусо-, вагоно- и машино- км и аналогичных показателей для прочих видов транспорта. В этой связи основной задачей является именно расчет указанных параметров.

Ниже приводится схема расчета вагоно-км. Расчет автобусо-км, машино-км  и других показателей производится аналогичным образом.
Существующие вагоно-км в пригородном движении определяются на основании отчетности компании-перевозчика либо, при отсутствии отчетности, на основании действующего расписания или иной информации аналогично перспективному расчету.
Расчет перспективных вагоно-км может осуществляться тремя основными способами.

1) 1 способ подразумевает, что существующий объем работы оптимален, и необходимость его изменения вызвана только изменением объема перевозок вследствие изменения спроса на перевозки. В этой связи изменение вагоно-км работы происходит пропорционально изменению объема перевозок:
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где [image: image41.png]


 – базовые (существующие) вагоно-км, [image: image43.png]


 - индекс изменения объема работы, [image: image45.png]Nl



 - перспективные вагоно-км.

2) 2 способ предполагает расчет потребных вагоно-км исходя из ожидаемых размеров движения. При этом предполагается, что размеры движения определены заранее, исходя, например, из доступного числа ниток графика или из необходимости обеспечить заданную регулярность сообщения, предусмотренную региональными стандартами транспортного обслуживания.

В этом случае вагоно-км рассчитывают непосредственно по формуле:
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где  [image: image48.png]


 - размеры движения по маршруту; [image: image50.png]


 – составность поезда на маршруте, [image: image52.png]


 - длина маршрута.
3) 3 способ применяется для целей оптимизации схемы обслуживания и основывается на определении объема вагоно-км работы, необходимого и достаточного для обслуживания заданной величины пассажиропотока.

В этом случае вагоно-км работа рассчитывается в несколько шагов.

1. Определяется лимитирующий участок – участок внутри сообщения с наиболее высоким уровнем загруженности в часы «пик» или в среднем в сутки. Для этого лимитирующего участка должна быть определена потребная провозная способность – максимальный пассажиропоток в одном направлении. 
Данный поток определяется на день с максимальной общей загруженностью транспортной системы. В случае отсутствия данных о максимальном дне могут использоваться коэффициенты перехода – от среднего за год дня – 1,6; от среднего рабочего дня – 1,4.
2. Определяется предельная вместимость одного вагона с учётом максимальной допустимой населённости вагона. При отсутствии данных рекомендуется принимать предел населенности вагона не более 150% от числа посадочных мест, либо не более 5 чел./м2 площади вагона, по усмотрению разработчика.
3. Определяется минимально необходимая величина вагоно-км:
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где [image: image55.png]


 –поток через наиболее загруженный участок в одном направлении за год; [image: image57.png]


 - коэффициент пересчета среднего дня в максимальный; [image: image59.png]


 - протяженность сообщения;[image: image61.png]


 – вместимость одного вагона; [image: image63.png]


 – предельно допустимый уровень использования провозной способности.

Расчет может также выполняться отдельно для часов «пик» и непиковых часов с последующим суммированием получившихся значений вагоно-км.

4. Определяются минимальные размеры движения, способные обеспечить потребную вагоно-км работу, по формуле:
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где [image: image66.png]N1



 – минимально необходимая вагоно-км работа, [image: image68.png]


 – составность поезда по данному сообщению, [image: image70.png]


 – длина сообщения. Размеры движения (число оборотных рейсов или аналогичный показатель) округляются до ближайшего целого числа.

Исходя из рассчитанных размеров движения 2 способом (приведённым в пп. 2 выше) определяются технологически возможный оптимальный объём вагоно-км работы.

Следует отметить, что фактические размеры движения часто определяются не величиной пассажиропотока, а целевой регулярностью перевозок.
Пример расчета
Для сообщения А-Б известно, что годовой пассажиропоток наиболее загруженного участка составляет 12 млн. пасс./год. Длина сообщения – 30 км, вместимость одного вагона – 100 посадочных мест, составность поезда – 10 вагонов. Предельное использование провозной способности вагона определено на уровне 150%. Рассчитаем технологически возможную оптимальную вагоно-км работу за сутки.
Коэффициент пересчета от типичного к максимальному дню экспертно принимаем равным 1,6.

Минимально необходимый объем вагоно-км работы тогда равен

Nl = (2 * 12 000 000 * 1,6 * 30) / (365 * 100 * 1,5) ≈ 21041,1 ваг-км.

Размеры движения, необходимые для обеспечения такой вагоно-км работы при использовании 10-вагонных составов – 21041 ваг-км / (2 * 10 ваг./сост.* 30 км) = 35,0685 ≈ 35 пар поездов в сутки. 
Технологически возможная оптимальная вагоно-км работа рассчитывается по формуле, приведенной во 2 способе расчета вагоно-км работы.

Среднесуточная вагоно-км работа:

Nl = 2 * 10 ваг./сост.* 30 км * 35 пар = 21000 вагоно-км в сутки.

Годовая вагоно-км работа тогда равна

21000 * 365 = 7,67 млн. вагоно-км в год.
Расчет для других видов транспорта аналогичен.
4.2.3. Сравнение вариантов транспортного обслуживания
1) Сравнение вариантов транспортного обслуживания производится на основании критерия наибольшего интегрального экономического эффекта, генерируемого вариантом.

2) Под интегральным экономическим эффектом понимается чистая приведенная (дисконтированная) стоимость ЧПС (или чистый дисконтированный доход ЧДД, или nPV), создаваемая вариантом за время, составляющее период планирования КПТО.

3) ЧПС может рассчитываться для целей сравнения только в той части, в которой происходят изменения характеристик транспортного обслуживания. Соответствующие пояснения должны быть представлены в обосновывающих материалах к КПТО.
4) ЧПС рассчитывается по формуле: 
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где НЗ – начальные затраты, необходимые для реализации варианта транспортного обслуживания (необходимая сумма инвестиций); [image: image73.png]


 – доходы в части перевозок по данному сообщению; [image: image75.png]


 – расходы, связанные с организацией перевозок по данному сообщению, d – норма дисконта, i – номер периода (года).

5) Величина расходов рассчитывается на основе оценки величин измерителей, оцененных по приведенной выше методике, в соответствии со следующими нормативными актами:

· приказ ФСТ России от 28 сентября 2010 года № 235-т/1 «Об утверждении Методики расчета экономически обоснованных затрат, учитываемых при формировании цен (тарифов) на услуги субъектов естественных монополий в сфере перевозок пассажиров железнодорожным транспортом общего пользования в пригородном сообщении в субъектах Российской Федерации»;
· приказ ФСТ России от 27 июля 2010 г. № 156-т/1 «Об утверждении тарифов, сборов и платы на работы (услуги), связанные с перевозкой пассажиров, багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом общего пользования во внутригосударственном сообщении и пробегом пассажирских вагонов, выполняемые в составе дальних поездов ОАО "Российские железные дороги", ОАО "Федеральная пассажирская компания", ОАО "Пассажирская компания "Сахалин", ОАО "АК "Железные дороги Якутии" и на работы (услуги) по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, оказываемые ОАО "Российские железные дороги", ОАО "АК "Железные дороги Якутии", при данных перевозках, цен (тарифов) на работы (услуги) по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, оказываемые ОАО "Российские железные дороги" при осуществлении перевозок пассажиров, багажа и грузобагажа железнодорожным транспортом общего пользования в пригородном сообщении в субъектах Российской Федерации, а также правила их применения (Тарифное руководство)»;

· приказ ФСТ России от 28 октября 2010 г. № 265-т/1 «Об утверждении цен (тарифов) на услуги по использованию инфраструктуры железнодорожного транспорта общего пользования, оказываемые ОАО «Российские железные дороги» при осуществлении перевозок пассажиров железнодорожным транспортом общего пользования в пригородном сообщении в субъектах Российской Федерации и правил их применения, и о внесении дополнений в приказ ФСТ России от 27 июля 2010 года № 156-т/1».

· распоряжение Минтранса России от 18.04.2013 N НА-37-р (ред. от 25.12.2013) "О введении в действие Методических рекомендаций по расчету экономически обоснованной стоимости перевозки пассажиров и багажа в городском и пригородном сообщении автомобильным и городским наземным электрическим транспортом общего пользования"

6) Доходы рассчитывается исходя из прогнозируемых величин пассажиропотока и тарифа, устанавливаемого субъектом Российской Федерации на расчётный период, либо среднего рыночного тарифа по данному виду транспорта.

7) Начальные затраты оцениваются с учётом укрупнённого плана мероприятий, необходимых для реализации варианта.

8) В качестве основного варианта выбирается вариант с максимальным значением ЧПС.

9) Если ряд вариантов обеспечивает сравнимую величину ЧПС, субъект Российской Федерации может использовать дополнительные критерии выбора по своему усмотрению из числа обязательных и дополнительных параметров ССП ТО, а также характеристик уровня обслуживания сообщений в модели ВРТБ.
5. Формирование дорожной карты реализации комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок (КПТО)

5.1. Подходы к формированию программы мероприятий по реализации комплексного плана транспортного обслуживания населения субъектом Российской Федерации на долго- и среднесрочную перспективу в части пригородных пассажирских перевозок (КПТО)

После того, как сформировано формализованное описание целевого состояния транспортной системы (целевая модель транспортного обслуживания) и выявлены основные направления улучшения схемы транспортного обслуживания, формируется программа мероприятий по реализации КПТО.

Программа мероприятий реализации КПТО отражает содержание этапов трансформации транспортной системы от существующего к целевому состоянию с течением времени и в конкретных социально-экономических условиях.

Целью разработки раздела является определение конкретных действий и ресурсов, необходимых для реализации КПТО. Данный раздел используется в дальнейшем при формировании технико-экономических обоснований конкретных проектов по развитию транспортного комплекса, для управления соответствующими проектами, для контроля и мониторинга тенденций регионального транспортного развития.
5.1.1. Состав материалов раздела

Программа мероприятий включает в себя пояснительную записку, таблицы, карты-схемы и графики, включая:

· календарный план-график реализации мероприятий;

· оценку стоимости необходимых мероприятий, с разбивкой по годам (или другим периодам, если это обусловлено продолжительностью мероприятий), по элементам схемы транспортного обслуживания, по транспортным районам и/или полигонам обслуживания;

· анализ рисков, связанных с реализацией программы мероприятий;

· анализ ожидаемых эффектов, включая значения параметров транспортного обслуживания и значения показателей элементов схемы транспортного обслуживания, с разбивкой по годам и/или этапам реализации КПТО;

· основные рекомендуемые показатели плана (заказа) осуществления пригородных перевозок.
Дополнительно в состав раздела по усмотрению разработчиков могут быть включены материалы, отражающие подходы к трансформации системы транспортного обслуживания. В частности, это относится к проектам, непосредственно не являющимся частью дорожной карты КПТО, но непосредственно направленных на развитие транспортной системы субъекта – например, проекты по развитию территорий или транспортные проекты, финансируемые за счёт средств федерального бюджета и включённые ранее в соответствующие целевые госпрограммы.
Календарный план-график работ по реализации КПТО сводится в таблицу.

Таблица 11 – Календарный план-график мероприятий по реализации КПТО

	№ строки
	Наименование мероприятия
	Сроки реализации
	Стоимость, млн. руб.
	Примечания

	
	
	
	всего
	за счёт средств бюджета субъекта РФ
	за счёт средств федерального бюджета
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 


5.1.2.  Основные нормативно-правовые акты, стандарты и методики, применяемые при разработке программы мероприятий по реализации КПТО
При разработке раздела рекомендуется руководствоваться следующими стандартами и включенными в них методиками:

· ГОСТ Р 54869-2011 «Проектный менеджмент. Требования к управлению проектом»;

· ГОСТ Р 54870-2011 «Проектный менеджмент. Требования к управлению портфелем проектов»;

· ГОСТ Р 54871-2011 «Проектный менеджмент. Требования к управлению программой»;

· ГОСТ Р ИСО/МЭК 31010-2011 «Менеджмент риска. Методы оценки риска», ГОСТ Р ИСО 31000-2010 «Менеджмент риска. Принципы и руководство» и связанные стандарты;

· Методика расчета показателей и применения критериев эффективности инвестиционных проектов, претендующих на получение государственной поддержки за счет средств Инвестиционного фонда Российской Федерации (утверждена Приказом Минэкономразвития Российской Федерации и Минфина Российской Федерации от 23 мая 2006 г. N 139/82н );

· Методические рекомендации по оценке эффективности инвестиционных проектов (утверждены Министерством экономики РФ, Министерством финансов РФ, Государственным комитетом РФ по строительной, архитектурной и жилищной политике 21.06.1999 N ВК 477)

· другие международные и российские методики и стандарты.
5.2. Требования к параметрам регионального транспортного заказа в части пригородных пассажирских перевозок
Определение основных параметров государственного заказа по пригородным маршрутам пассажирского железнодорожного сообщения и бюджетных средств (ассигнований) бюджета субъекта Российской Федерации для размещения заказа субъекта Российской Федерации осуществляется в порядке, устанавливаемом субъектом Российской Федерации.

В КПТО для целей последующего формирования заказа на транспортное обслуживание определяются:

· объект и предмет заказа - перечень маршрутов и полигонов обслуживания, в отношении которых с перевозчиком заключается контракт на транспортное обслуживание;

· объём и параметры заказа - количественные и качественные показатели, которые должны быть достигнуты перевозчиком в процессе выполнения заказа;

· оптимальный способ обслуживания - вид транспорта, трасса маршрута, размеры движения и другие показатели схемы транспортного обслуживания.

5.2.1. Определение объекта и предмета заказа

Предметом государственного заказа на транспортное обслуживание могут являться:

1. компенсация выпадающих доходов перевозчика при установлении тарифа ниже экономически обоснованного уровня (рассчитанного в соответствии с  Методическими рекомендациями по расчету экономически обоснованной стоимости перевозки пассажиров и багажа в городском и пригородном сообщении автомобильным и городским наземным электрическим транспортом общего пользования, утвержденные распоряжением Минтранса России от 18 апреля 2013 г. № НА-37-р, и Методикой расчета экономически обоснованных затрат, учитываемых при формировании цен (тарифов) на услуги субъектов естественных монополий в сфере перевозок пассажиров железнодорожным транспортом общего пользования в пригородном сообщении в субъектах Российской Федерации, утверждённой приказом Федеральной службы по тарифам (ФСТ России) от 28 сентября 2010 г. N 235-т/1);

2. обеспечение гарантированного объёма и качества транспортного обслуживания, целевые значения которых устанавливаются в соответствии с настоящими Методическими рекомендациями;

3. Пункты 1 и 2 совместно.

Объектом заказа на перевозки (лотом) может являться пригородное пассажирское сообщение или группа сообщений, географически или технологически связанных.
Перечень лотов государственного заказа определяется в порядке, устанавливаемом субъектом Российской Федерации, на основании следующих критериев:

· отсутствие или недостаточный уровень конкуренции на сообщении, в существующих и/или перспективных условиях;

· необходимость для целей обеспечения потребностей жителей установления тарифа на уровне ниже экономически обоснованного;

· необходимость обеспечения объёма, регулярности, качества, безопасности перевозок на уровне выше установившегося на рынке.

5.2.2. Определение значений параметров государственного заказа

Ключевыми требованиями к параметрам государственного заказа являются:

· сообщение или группа сообщений, в отношении которых осуществляется заказ;

· объём заказа (место-км работы);
· регулярность сообщения и количество рейсов в день;

· требования к используемым при организации перевозок транспортным средствам: тип, составность, вместимость, средний возраст, экологичность и другие;

· уровень тарифа по группам потребителей и типам билетов.

Объем заказа определяется исходя из фактической потребности жителей в перевозках на основании прогноза индуцированного пассажиропотока с учётом имеющихся на период формирования заказа инфраструктурных ограничений.

Регулярность сообщения, тип транспортных средств и количество рейсов в день по маршруту (полигону) определяются соответствующими значениями целевых параметров транспортного обслуживания для данного маршрута, предусмотренными КПТО.

Уровень тарифа определяется субъектом Российской Федерации исходя из фактического уровня благосостояния жителей и в соответствии с выбранными приоритетами транспортного развития, а также исходя из социальной значимости конкретных маршрутов.

Стартовая цена лота определяется исходя из прогноза доходов и расходов перевозчика при условии выбора оптимальных параметров обслуживания с учётом необходимого коммерческого вознаграждения.

Таблица 12 – Требования к параметрам регионального заказа

	№ строки
	Сообщение
	Объём заказа
	Вид транспорта
	Уровень тарифа
	Общая стоимость транспортного заказа, млн. руб.

	
	
	общий объём, место-км
	размеры движения
	
	экономически обоснованный, руб.
	установленный в рамках регионального заказа, руб.
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8 = (6 – 7) х 3
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