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ВЪВЕДЕНИЕ

Транспортната дейност е от жизнено значение за икономическото и социално развитие на една страна. Секторът на транспорта има пряко отношение към размера на  създавания БВП. Поради големия обем на потребяваните енергийни носители, транспортният сектор се явява и значителен източник на емисии на вредни и парникови газове. Голямото разнообразие на организационни и управленски форми в транспорта създава трудности при статистическото отчитане, както на извършваните транспортни услуги, така и на потребяваните за тази цел горива и енергии. 

Значително е и потреблението на горива и енергии за транспортни нужди в промишлеността, строителството, селското и горско стопанство, а потребените там горива и енергии от вътрешнозаводския транспорт, рудничния транспорт, строителнa техника, селскостопанска и горска техника и т.н., поради невъзможността статистически да се обхване транспортната им дейност, се отнасят към енергопотреблението за производствени нужди на съответния отрасъл. Потреблението на горива от водния и въздушен транспорт също не е обхванато от статистиката поради закупуване на горива в различни точки на света. По такъв начин за целите на програмата е дефинирано понятието “Транспортен сектор”, който включва само товарните и пътническите превози, извършвани от железопътния и автомобилния транспорт (вкл. градския транспорт и личните автомобили). 

Реализирането на приоритетната национална цел за бърз и устойчив икономически растеж е невъзможно без постигането на следните основни цели в сектор „Транспорт”:

· спиране нарастването на енергийната интензивност на транспорта без да се намали

   скоростта на нарастване на БВП;

· ограничаване вредните въздействия на транспорта върху околната среда;

· осигуряване на безопасността и сигурността на транспорта.

Тези цели трябва да бъдат постигнати в условията на стремеж към устойчиво развитие на страната, както и на социалното и икономическото й приобщаване към ЕС и трайно въвеждане на нормативната база, действаща в Евросъюза в областта на транспорта.

Програмата дефинира мерки за повишаване на енергийната ефективност. Тези мерки, свързани с мащабни инвестиции и интензивна законодателна подкрепа, следва задължително да се реализират до края на прогнозния период, за да се осигури постигането на поставените цели и на първо място спиране нарастването и стабилизиране на енергийната интензивност на транспорта.

Точното определяне на необходимите средства ще бъде правено текущо в рамките на краткосрочните програми, където ще бъдат формулирани най-близките приоритети.
В програмата за енергийна ефективност в транспорта не са засегнати важните въпроси за използване на ВЕИ и преди всичко на биогорива в транспорта.  Тези проблеми са разгледани по-подробно в Националната дългосрочна програма за насърчаване използването на ВЕИ до 2015 г. (НДПВЕИ). Конкретни проекти за прилагане на ВЕИ в транспорта с необходимите инвестиции и очаквани резултати ще бъдат включени в рамките на краткосрочните програми за ВЕИ.  Кратка информация за перспективите за използване на биогорива в транспорта у нас е дадена в Приложение 3.
ОСНОВАНИЕ ЗА РАЗРАБОТВАНЕ

Държавното управление и системата на обществените отношения при осъществяване политиката за повишаване на енергийната ефективност в транспорта са регламентирани в Закона за енергийната ефективност. 

Програмата за повишаване на енергийната ефективност в сектор „Транспорт”, чрез прилагане на мерки за енергоспестяване (НПЕЕТ) е разработена в съответствие с изискванията на чл.10, ал.5, от Закона за енергийната ефективност. Тя е съобразена с общата концепция за развитието на транспорта в страната.

ОБОБЩЕНИ ХАРАКТЕРИСТИКИ И СЪСТОЯНИЕ НА ТРАНСПОРТА В БЪЛГАРИЯ. 

Делът на транспорта в крайното енергийно потребление на страната в периода  1997 - 2003 година е около 25% с тенденция към нарастване. На транспорта (основно автомобилния) се предоставят 63% от предложените на вътрешния пазар течни горива.

Този сектор през последните години непрекъснато увеличава потреблението си (от 1615 ktoe до 2056 ktoe през периода 1997 – 2002 г.) и допринася за започването на общо нарастване на крайното енергийно потребление през 2003 година. Днес 97 - 98% от енергопотреблението на транспорта е потребление на течни горива (включително керосина за въздушния транспорт), а течните горива (без керосина), т.е. потреблението на автомобилния транспорт, представлява 90% от потреблението на транспорта. 

През годините след 1989 г. брутната добавена стойност (БДС), реализирана в сектор “Транспорт”, отбелязва съществени колебания, които отразяват разнопосочните процеси в българската икономика. Общата стабилизация след 1997 г. доведе и до стабилизиране на транспортния сектор. След сериозния спад през 1998 г. се оформи тенденция на постепенен ръст на БДС, реализирана в сектора, която през 2002 г. достигна 6,75% – значително надвишавайки общия за страната ръст на БВП (4,89%), за 2003 г. този ръст е 3,62%, а за 2004 г. се очаква да достигне 6% при прогнозен ръст на БВП от 5.5%.

[image: image2.emf]6.3%

3.8%

3.6%

-9.5%

3.3%

2.2%

19.0%

6.8%

6.0%

5.3%

2.3%

4.0%

4.1%

4.9%

4.5%

-5.6%

5.6%

5.4%

-10%

-5%

0%

5%

10%

15%

20%

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004* 2005*

Ръст на БДС в сектор транспорт

Ръст на БВП


Фигура 1.1: Ръст на БВП и БДС в сектор “Транспорт”

Източник: НСИ; *Прогнозни данни на МТС 
Секторът на услугите се оформя като най-динамичен компонент за създаването на БВП от страна на предлагането. През 2003 г. в него е създадена 58,6% от БДС в икономиката, като значителна част от тази добавена стойност идва от сектор “Транспорт”. Между 1999 г. и 2003 г. сектор “Транспорт” нараства в реално изражение със средно 4% годишно. Налице е трайна тенденция и за увеличаване дела на транспорта при реализирането на Брутната добавена стойност в икономиката: от 6,08% през 1998 г. до 7,47% през 2002 г. и съответно 7,39% през 2003 г. като се очаква през 2004 г. този дял да възлезе на 7,56%. Създадената БДС в транспорта през 2003 г. възлиза на 2,23 млрд. лв. (за 2004 г.
 – 2,36 млрд. лв.).

Ръстът и променящата се географска структура на износа и вноса са и основните външни фактори, формиращи тенденциите в развитието на транспортния сектор. Страните от Европейския съюз постепенно се наложиха като основен търговски партньор на България, което води до съответното пренасочване на транспортните потоци.
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Фигура 1.2: Дял на сектор “Транспорт” в общата Брутна добавена стойност

Източник: НСИ; *Прогнозни данни: МТС
Заетостта е сравнително равномерно разпределена между железопътен транспорт (31,6% от общата заетост за сектор “Транспорт” за 2004 г.), автомобилен и тръбопроводен транспорт (29,7%) и спомагателните дейности в транспорта (30,.9%, в т.ч. дейността на туристическите агенции), а на морския и въздушния транспорт се пада общ дял от 7,8%. Спад на наетите лица бележат основно железопътният и въздушният транспорт. От над 84 000 наети лица в железниците през 1990 г. броят им към края на 2004 г. спада до под 35 000. 

ВИДОВЕ ТРАНСПОРТ: СТРУКТУРА И ТЕНДЕНЦИИ 

Международен товарен транспорт

Търсенето на транспортни услуги в международно съобщение се определя от външнотърговския обмен на страната и от транзитно преминаващите потоци.

Обемите на вноса и износа на стоки е показан в таблица 2.1.1 и таблица 2.1.2. 

Таблица 2.1.1: Внос по вид транспорт, kt

	Вид транспорт
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Железопътен
	899
	719
	722
	937
	977
	1 078
	1 343
	1 560

	Автомобилен
	1 230
	1 562
	1 705
	1 808
	2 097
	2 252
	2 602
	3 119

	Морски
	13 054
	12 282
	10 853
	11 634
	11 773
	11 460
	12 861
	13 383

	Речен
	2 288
	2 621
	1 442
	2 194
	2 197
	1 612
	2 637
	2 801

	Друг
	23
	30
	220
	97
	128
	110
	136
	135

	Общо
	17 494
	17 215
	14 943
	16 669
	17 173
	16 513
	19 579
	20 998


Таблица 2.1.2: Износ по вид транспорт, kt

	Вид транспорт
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Железопътен
	1 572
	1 577
	1 029
	1 607
	1 204
	1 301
	1 685
	1 929

	Автомобилен
	2 435
	2 126
	2 466
	3 161
	2 676
	2 386
	2 718
	3 231

	Морски
	9 195
	7 569
	6 866
	7 495
	8 158
	8 302
	8 096
	8 750

	Речен
	451
	593
	252
	290
	502
	650
	470
	755

	Друг
	38
	35
	63
	106
	140
	75
	114
	114

	Общо
	13 691
	11 900
	10 676
	12 659
	12 679
	12 714
	13 083
	14 779


Източник: Агенция “Митници”
В съответствие с изнесените данни, структурата на вноса и износа по видове транспорт е относително стабилна, със слаби вариации през годините - Фигура 2.1.
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Фигура 2.1: Структура на вноса и износа по видове транспорт за 2004 г.
Източник: Агенция “Митници”

1.2. Вътрешен товарен транспорт

Почти 100% от вътрешния превоз на товари се извършва със сухопътен транспорт, като обемите, транспортирани по р. Дунав, са от порядъка на 800 kt годишно. През последните три години и без отчитане на тръбопроводния транспорт, чиито общи показатели са близки до тези на железопътния, разпределението на теглото на превозените товари по видове транспорт остава постоянно – около 88% за автомобилния (за собствена сметка и срещу заплащане) и около 12% за железопътния транспорт. От гледна точка на извършената работа, доминиращ е железопътният транспорт с около 54% дял. Железопътният транспорт е търсен за превози на тежки товари на дълги разстояния, докато пазарната ниша на автомобилния са превозите на къси разстояния.

При отчитане само на автомобилния транспорт срещу заплащане, т.е. търсенето на действителна транспортна услуга, делът на автомобилния транспорт намалява и съотношението е  70% срещу 30% за железопътния (в тонове превозени товари) и обратно 70% за железницата и 30% за автомобилния, при транспортната работа в t*km
.

По този показател българската железница е в много по-благоприятно положение спрямо всички “стари” страни-членки на ЕС (най-висок е делът в t*km на железницата в Швеция – 39,4%, а средният такъв за ЕС е 13,1%)
.

Характерно за вътрешните превози е много високият дял на тези за собствена сметка – над 25% от всички товарни превози и около 60% от автомобилните, макар и да се забелязва тенденция на лек спад в превозите за собствена сметка и ръст на превозите срещу заплащане.

Железопътният транспорт е предпочитан за превоз на твърди минерални горива (75%), нефт и нефтопродукти (100%), желязна руда и скрап (60%), руди на цветни метали (95%), метални продукти (75%), естествени и химически торове (65%). Дяловете на железопътния и автомобилния транспорт за превоз на химикали, целулоза и хартиени отпадъци и строителни керамични изделия са приблизително равни, а при останалите групи стоки предпочитан е автомобилният транспорт.

Основните зони, генериращи търсене на товарни железопътни услуги, са: Бургас, София, Лом, Русе, Дупница, Пирдоп, Драгоман, а най-много превози се погасяват в София, Дупница, Бургас, Драгоман, Пловдив, Русе, Димитровград, Варна. Зоните, генериращи най-голямо търсене на товарни автомобилни услуги, са София-област, Варна, София-град, Стара Загора, Бургас, Шумен и Пловдив. Погасяването става предимно в София-област, Варна, София-град, Стара Загора, Бургас, Пловдив, Шумен и Велико Търново
.
Вътрешен пътнически транспорт

Поради липса на данни за частните пътувания с леки автомобили, не може да се направи точна оценка на общото търсене на пътнически транспортни услуги, а само на частта на превозите с обществен транспорт, които допълнително се подразделят на пътувания на средни и дълги разстояния (междуградски) и пътувания в и около населените места (градски и крайградски).
1.2.1. Междуградски пътнически превози

Както при товарните превози, така и търсенето на междуградски пътнически превози се свива спрямо 1990 г. Въпреки това от 1997 г. до 2001 г. вкл., търсенето на такива услуги нараства (общо с 21%). През 2003 г. са реализирани 342,5 милиона междуградски пътувания с обществен транспорт – автобуси и влакове, като превозените пътници с въздушен транспорт по вътрешни линии са едва 29 хиляди. Въпреки измененията на общия брой пътувания през годините, делът на железницата прогресивно намалява (от 26,5% през 1997 на 10,3% през 2003 г. независимо от слабото увеличение на железопътните пътувания през последната година). 
Сериозно намалява делът на железницата и по отношение на превозната дейност в пътнико-километри: от 47% през 1997 г. на под 25% през 2001 г.

По отношение на средното превозно разстояние няма съществени промени: около 30 km за автобусния транспорт и около 70 km за железопътния.

Характерна особеност е, че превозите с железопътен транспорт са търсени от слоевете от населението със средни и по-ниски от средните доходи и най-вече такива, които ползват социални преференции: ученици, студенти, пенсионери и лица в неравностойно положение.
1.2.2. Градски и крайградски превози

Сегментът на градските и крайградски пътнически превози също не може да бъде точно оценен, както поради нарастващото използване на лични автомобили, така и поради масовото навлизане на микробусния транспорт в почти всички по-големи градове на страната. Търсенето на услугите на автобусния, тролейбусния, трамвайния и метро-транспорта (последните два са налични само в София) постепенно нараства до 1999 г. (1,23 милиона пътувания), но оттогава бележи спад (816 хиляди през 2003 г.)
.

Макар и косвен, един от показателите за нарастването на пътническите пътувания с лични леки автомобили, е ръстът на моторизацията, която прогресивно нараства. През 1990 г. на 1 000 жители се падат 147 леки автомобила, а през 2003 г. – 296, или 102% прираст. По този показател се наблюдават значителни различия между отделните области, като само пет от тях имат индекс на моторизация над средния за страната: София-град – с 457, Кюстендил – с 335, Варна – с 318, Перник – с 306 и Габрово – с 297. С най-ниска степен на моторизация са областите Смолян – с 214, Силистра – с 216, Търговище – с 217, Пазарджик – с 221 и Ямбол – с 225
.

Данните за интензивността на движението по републиканската пътна мрежа към 2000 г. не говорят за съществен ръст на трафика с леки автомобили по откритите пътища, т.е. междуградски пътувания. В същото време има значителен ръст на трафика по обходните, околовръстните и крайградските пътища на населените места, което е показател за засиленото използване на личните леки автомобили за градски и крайградски пътувания.

ОСОБЕНОСТИ НА АВТОМОБИЛНИЯ, ЖЕЛЕЗОПЪТНИЯ, ВОДНИЯ И ВЪЗДУШНИЯ ТРАНСПОРТ В БЪЛГАРИЯ

При превоза на товари основно се конкурират железопътния, автомобилния и водния транспорт, докато при превоза на пътници от съществено значение е разпределението на пътникопотоците между железопътния,  автобусния, автомобилния и въздушния транспорт.
СЪСТОЯНИЕ НА АВТОМОБИЛНИЯ И ВАГОННИЯ ПАРК

А. Железопътен парк

Товарният вагонен парк на БДЖ ЕАД разполага с 12 348 вагона, а пътническият само с 

1 391 вагона, което е резултат на преориентирането на пътниците към алтернативни превози.
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Фигура 3А.1: Структура на вагонния парк на БДЖ ЕАД, съобразно вида на превозите
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Фигура 3А.2: Структура на товарния вагонен парк на “БДЖ” ЕАД,  съобразно възрастта на вагоните

Товарните вагони на възраст до 10 г. заемат 0,5% от общия брой вагони, до 15 г. – 9,2%, до 20 г. – 28,4%, до 25 г. – 38,4%, до 30 г. – 18,4% и над 30 г. – 5,2%.
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Фигура 3А.3: Структура на  пътническия вагонен парк на БДЖ ЕАД, съобразно възрастта на вагоните
Пътническите вагони на възраст до 10 г. заемат 1,1% от общия брой вагони, до 15 г. -  11,6%, до 20 г. – 19,8%, до 25 г. – 12,9%, до 30 г. – 20,3% и над 30 г. – 34,3%.
Б. Автомобилен парк

За периода 1998 – 2003 г. броят на моторните превозни средства (леки автомобили, товарни автомобили, автобуси, мотоциклети, мотопеди, трактори  и др.) е нараснал с  592 949 броя. 
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Фигура 3Б.1: Брой на моторните превозни средства за периода 1998 – 2003 г.

Автомобилите към 31.12.2003 г. са 2 652 556 броя, като към годината на първоначалната им регистрация се запазва неблагоприятното съотношение по възраст.
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Фигура 3Б.2: Процентно съотношение на автомобилите по възраст
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Фигура 3Б.4: Брой на леките автомобили  и автобуси по възраст към 31.12.2003 г.
Политика в транспортния сектор и устойчиво развитие

1.2.3. Особености на държавната политика в автомобилния, желeзопътния, водния и въздушния транспорт

С цел да се позиционира стратегически транспортния сектор на България до 2015 г., при отчитане на изискванията за устойчиво развитие, беше разработена “Стратегия за развитие на Националната транспортна система на Република България до 2015 година”
.

Възприетият подход при изготвянето на документа е свързан с:

· идентифициране и отчитане на комплексното въздействие на външните стратегически фактори, влияещи на развитието на транспортния сектор; 

· анализиране и прогнозиране на състоянието на българския транспортен сектор като единна транспортна система, според търсенето и предлагането на транспортните услуги.

Отчетена е двустранната роля и значение на транспортния сектор, а именно като:

· обективно необходима и задължителна предпоставка за развитие на останалите сектори на икономиката и успешното им интегриране с тези на ЕС (индустрия, селско стопанство, търговия, туризъм и др.); 
· ефективен бизнес, който може да бъде самостоятелен източник за увеличаване на националния доход.

Мисията на транспортния сектор в България е да съдейства за икономическото и социално развитие на страната, като: осигурява ефикасен, ефективен и устойчив транспорт; подпомага балансираното регионално развитие и ускорява интегрирането на страната в Европейските структури, отчитайки кръстопътното положение на България и нейния транзитен потенциал.
Стратегическите цели на държавната политиката в транспортния сектор са:
· постигане на икономическа ефективност: повишаване на конкурентноспособността на  транспортната система; създаване на подходящи условия за устойчив ръст на вътрешните и международните превози; интегриране на транспортната система в европейската и утвърждаване на приоритетната й роля в региона; подобряване на условията за лоялна конкуренция между и в различните видове транспорт.

· развитие на устойчив транспортен сектор: намаляване на отрицателното влияние върху околната среда; повишаване на енергийната ефективност на транспортния сектор; осигуряване на висока степен на безопасност и сигурност на транспортната система.

· подпомагане на регионалното и социално развитие и обвързаност: координиране на развитието на транспортния сектор с регионалното развитие; осигуряване на транспортни услуги за населението на достъпни цени.

Роля на държавата – основни задачи и отговорности:

· разработване на модерна транспортна политика, която да потвърди приоритета на държавата като водещ фактор в икономическото развитие;

· планиране, финансиране и управление на транспортната инфраструктура;

· създаване на подходящи условия за модернизация на транспортния сектор чрез иницииране и реализация на мащабни проекти и инвестиции, финансирани от Европейски фондове в сътрудничество с частния сектор; повишаване на икономическата ефективност и конкурентноспособност на сектора посредством либерализация, приватизация, концесиониране; професионален мениджмънт на частта от транспортната система, която следва да остане да се управлява от държавата;

· създаване на условия за обновяване и модернизиране на транспортния парк;

· актуализиране на нормативната и регулаторна рамка с оглед модернизация и стимулиране на лоялната конкуренция;

· изграждане на административен и професионален капацитет;

· въвеждане на модерно образование и професионално обучение за повишаване на квалификацията на заетите в транспортния сектор;

· международни дейности и координация за интегриране на българската транспортна система в европейската и за утвърждаване ролята на България като лидер в региона.

Стратегическите приоритети – направленията, в които следва да се предприемат мерки за постигане на поставените в стратегията цели, са: 

· рехабилитация и модернизация на транспортната инфраструктура;

· транспортен парк – модернизация и нови технологии;

· съвременен модел на икономически взаимоотношения в сектора;

· ефективно използване на Европейските и други фондове и финансиращи институции;

· интегриране на българската транспортна система в европейската;

· безопасен, сигурен и екологичен транспорт;

· човешки ресурси – административен и професионален капацитет;

· устойчиво развитие на обществения транспорт.
В съответствие с Проекто - Регламент на Съвета на Европейския съюз СОМ(2004) 492/14.07.2004, се разработва Секторната оперативна програма Транспорт 2007-2013 г.
 (COПТ) като част от Националната стратегическа референтна рамка, която определя стратегията за развитие на страната за периода 2007-2013 г., на базата на съгласувана последователност от приоритети за постигане на целта “Сближаване”. СОПТ се финансира от Кохезионния и Европейския Фонд за регионално развитие. Тя е разработена в изпълнение на:

· Постановление на МС №171/02.08.2002 г., изм. с Постановление на МС №12/19.01.2004 г. за създаване на Координационен съвет по Националния план за развитие и за координация на процеса на подготовка на програмните документи за участие на Република България в Структурните фондове и Кохезионния фонд на Европейския съюз;

· Проекто - Регламент на Съвета на ЕС СОМ(2004)492/14.07.2004, определящ общите условия на Европейския Регионален фонд, Европейския Социален фонд и Кохезионния фонд;

· Глава 21 “Регионална политика и координация на структурните инструменти”.

Визия на СОПТ: Интегриране на националната транспортна система в транспортната мрежа на Европейския съюз.

Стратегически цели: подобряване на транспортните услуги; развитие на устойчив транспорт; постигане на баланс между отделните видове транспорт.

Оперативни приоритети 2007-2013 г.: основните проблеми, идентифицирани в анализа на СОПТ; несъответствията в развитието на националната транспортна система и транспортната мрежа на страните от ЕС, отразени в Националния план за развитие 2007-2013 г.; основните приоритети, заложени в Бялата книга за транспортната политика на ЕС до 2010 г.; целите на кохезионната политика на ЕС за периода 2007-2013 г.; националните приоритети и политика за развитие на транспортната система, заложени в Стратегията за развитие на националната транспортна система до 2015 г (СРНТС). 

Националните приоритети заложени в СРНТС са:
1. Рехабилитация и модернизация на националната транспортна инфраструктура:
· магистрали, които не се предвижда да бъдат отдадени на концесия; 

· първокласни и второкласни пътища с приоритет на отсечките по трансевропейските транспортни коридори; 

· железопътни линии по протежение на трансевропейските транспортни коридори.

2. Подобряване на транспортните връзки със съседните страни

3. Развитие на комбинирания транспорт:

· подобряване на материално-техническа база в терминалите; 

· изграждане на модерни логистични и информационни системи; 

· изграждане и реконструкция на железопътни терминали, обработващи голямотонажни контейнерни терминали на морските и речни пристанища; 

· осъвременяване и строителство на нова инфраструктура за комбиниран транспорт; изграждане на товарни селища.

4. Подобряване на корабоплаването и безопасността по морските и вътрешни водни пътища на България

5. Развитие на устойчив градски транспорт

· подкрепа на екологично чистия градски транспорт;

· изграждане на обходни пътища за градовете с голям транзитен автомобилен трафик; 

· изграждане и модернизиране на съществуващи железопътни, метро, трамвайни и тролейбусни линии като алтернатива на автомобилния градски транспорт.

СЪСТОЯНИЕ НА ИНФРАСТРУКТУРАТА НА СЕКТОРА

Като цяло, транспортната инфраструктура на страната има висока степен на изграденост, създаваща сравнително добри условия за всички видове транспорт: железопътен, автомобилен, морски, речен, въздушен и интермодален транспорт.

Железопътна инфраструктура

Значителна част от железопътните линии са строени преди повече от 50 години, с геометрични параметри, долно строене и съоръжения за скорости до 100 км/час. Удвоените през последните 20-30 години участъци също са с ограничени скорости, поради геометричните им параметри, състоянието на долното строене, съоръженията и коловозното развитие в гарите.

Разгънатата обща дължина на железния път е 6 358
 km за 2003 г., като със стандартно междурелсие (1 435 mm) са 5 398 km, а останалите 960 km (с междурелсие 760 mm) са теснолинейни. Текущият железен път е с обща дължина 4 316 km. От общата разгъната дължина електрифицираните ж.п. линии са 66,5%, което е един висок процент в сравнение със съседните на България държави, а 26,3% от тях са удвоени. Работите по електрификацията и удвояването на мрежата продължават и в момента, а други са планирани.
Въпреки, че през последните десет години са подновени 18,6% от железопътната мрежа  превозната й способност като цяло не се е променила. Лошото състояние на инфраструктурата  водят до ограничаване на скоростта в около 75% от железопътната мрежа. Контактната мрежа проектно е монтирана за скорости от 120 до 160 km/h. Във всички електрифицирани участъци, с изключение на отсечките Дупница – Кулата и София – Пловдив (без разединителите за контактна мрежа), съоръженията за контактната мрежа и тяговите подстанции не са пригодени за телеуправление. В същото време развитието на транспортния пазар поставя завишени изисквания към железопътната инфраструктура. Модернизацията на инфраструктурата трябва да бъде насочена към подобряване и увеличаване на технико-експлоатационните параметри на железния път, контактната мрежа, съобщителната и осигурителна техника по Общоевропейските транспортни коридори, преминаващи през България. Модернизацията на железопътната инфраструктура се извършва в съответствие с европейските стандарти AGC и AGTC и отговаря на поетите международни ангажименти от Република България, в частност от Министерството на транспорта и съобщенията.

Не съществуват ограничения за теглото на влаковете. Общото тегло на влаковете при скорост от 80 км в час е в зависимост от съответната железопътна линия и варира между 560 и 1 900 t. Тези тегла понастоящем се намаляват с по 10–20%, поради сравнително лошото състояние на тяговия подвижен състав. 

Като цяло може да се заключи, че националната железопътна мрежа на този етап е  изостанала в сравнение с дължината и гъстотата на железопътната мрежа в повечето от другите европейски държави. Разпределението на железопътните линии е твърде неравномерно, като в това отношение най-изостанали са Рило-Родопският регион и Югоизточна България. Максималната скорост на пътническите и товарните влакове е чувствително под изискванията на Европейските регламенти. Това се обуславя и от факта, че 80% от локомотивите и 70% от пътническите вагони са в експлоатация над 20 години. Просрочен е срокът за подновяване на над 50%
 от релсите на железопътната мрежа.

Пътна инфраструктура

Към 31.12.2003 г. общата дължина на пътната мрежа в България е над 37 300 km, от които републиканските пътища са 19 265 km, Таблица 4.1.
Таблица 4.1: Републиканска пътна мрежа към 31.12.2003 г.

	Републиканска пътна мрежа
	Дължина, km

	Автомагистрали
	328

	Пътища I-ви клас
	2 961

	Пътища II-ри клас
	4 012

	Пътища III-ти клас
	11 730

	Пътни връзки на пътни възли
	234

	Общо
	19 265


Източник: ИА “Пътища”

Останалите над 18 000 km са местни пътища. Допълнително уличната мрежа в населените места е с дължина над 60 000 km. 

Общата гъстота на цялата автомобилна пътна мрежа е 0,33 km/km2, което е по-ниско от средното за ЕС (15) – около 0,51 km/km2, но надвишава тази на страни като Полша, Словакия и Турция и е на същото ниво, както тази на Латвия, Литва, Румъния и Словения
. По гъстота на републиканската пътна мрежа (0,171 km/km2) България изпреварва, както средната за ЕС (15) – 0,09 km/km2, така и тази на всички “нови” страни-членки, с изключение на Унгария и Чехия, изоставайки значително по гъстота на автомагистралната мрежа. Понастоящем само 12 селища не са свързани с пътната система (61,2 km)
.

Отчитайки факта, че около 40% от територията на България е планинска и следователно слабо населена, като цяло гъстотата на пътната мрежа е достатъчна. 

Поради хроничния недостиг на средства за поддържане и отложените във времето ремонтни работи, състоянието на републиканската пътна мрежа е незадоволително - Таблица 4.2.

Таблица 4.2: Състояние на републиканската пътна мрежа към 31.12.2003 г.

	Състояние
	Дължина, km
	%

	Добро
	6 212
	32.8

	Средно
	5 729
	30.2

	Лошо, в т.ч.:
	7 004
	37.0

	автомагистрали
	13
	3.9

	първокласни 
	909
	30.7

	второкласни
	1 320
	32.9

	третокласни
	4 762
	40.9

	Общо
	18 945
	          100


Източник: ИА “Пътища”

Слабост на пътната мрежа е недостатъчната изграденост на обходни пътища, поради което автомобилният трафик транзитира през голям брой населени места. Друг проблем е необходимостта, съгласно поетите от страната международни ангажименти, за повишаване носимоспособността на пътната настилката на 11,5 t/axis (тона на ос) по основните направления на международния транспорт.

Качеството на националната пътна инфраструктура е незадоволително, имайки предвид цялостното състояние на републиканската мрежа и недостатъчно развитата автомагистрална такава. Въведената през 2004 г. винетна система цели да гарантира финансирането на  поддръжката на републиканските пътища, но не покрива пълните инфраструктурни разходи. Цената не включва в себе си и външните за сектора разходи.

Пристанищна инфраструктура и вътрешни водни пътища

Голяма част от пристанищните съоръжения са построени в началото на миналия век, което дава отражение на тяхното техническо състояние и на технологичните им възможности. Сходно с останалата транспортна инфраструктура, недостатъчното поддържане на пристанищата в необходимото състояние за експлоатационна годност води до нужда от неотложни действия и необходимост от значителни инвестиции за тяхното възстановяване, обновяване и привеждане към европейските стандарти.

Повечето от българските пристанища са изградени като многофункционални. В момента всички те разполагат с достатъчно свободни мощности.

Морските пристанища на България за обществен транспорт с национално значение са съсредоточени в два комплекса на черноморското крайбрежие – Варна и Бургас. Те разполагат с възможности за обработка на генерални, насипни, наливни и хладилни товари, контейнери, тежки колети и RO-RO единици. Имат добре развита инфраструктура и складова база, притежават съвременна претоварна техника, разполагат с добре развити връзки с пътната и железопътна мрежа на страната, което дава възможност за комуникация с пристанищата по транспортни коридори VII и VIII.

Речните пристанища за обществен транспорт с национално значение на р. Дунав са: Видин, Лом и Русе. Пристанище Видин включва пристанищата Видин-Юг, Видин-Център, Видин-Север и Фериботен комплекс – Видин. Фериботният комплекс – Видин, в северната промишлена зона, обслужва RO-RO линията Видин – Калафат. Във Видин се намира и RO-RO терминалът на автомобилната фирма WILLY BETZ – СОМАТ АД. Пристанище Лом включва пристанищата Лом и Оряхово и реализира около 40% от българския товарооборот по р. Дунав. Пристанище Русе включва пристанищата Русе-Изток, Русе-Център, Русе-Запад, Свищов, Сомовит, Тутракан и Силистра.
Летищна инфраструктура. 
България разполага с пет международни летища за обществено ползване – София, Варна, Бургас, Пловдив и Горна Оряховица и около 150 летателни площадки
. Освен тях, в периода 1955-1980 г. са изградени още три граждански летища (Видин, Търговище и Силистра) за вътрешен пътнически и международен товарен трафик, понастоящем спрени от експлоатация поради липса на интерес от страна на авиационните оператори и влошена експлоатационна годност на летищните сгради и съоръжения. Летищата край Русе и Стара Загора са със статут на съвместно ползване с Министерство на отбраната, но са затворени за граждански полети. Летищната инфраструктура на страната в повечето случаи се нуждае от привеждане в съответствие с техническите изисквания и стандарти на ИКАО. Всички международни летища са с по една писта за излитане и кацане, с възможност да обслужват самолети код “D”
, а в Бургас код “E”
, оборудвани са със съвременни аеронавигационни системи, позволяващи опериране в метеорологични условия CAT I, а в София – CAT II
.

Инфраструктура за комбиниран транспорт

Железопътните линии в България, включени в AGTC-споразумението за комбиниран транспорт, са:

· Русе – Горна Оряховица – Дъбово – Димитровград (310 km);

· София – Мездра – Горна Оряховица – Каспичан – Варна (543 km);

· Драгоман – София – Пловдив – Димитровград – Свиленград (382 km);

· Пловдив – Зимница – Карнобат – Бургас (294 km);

· Видин – София (279 km);

· София – Кулата (210 km).
Освен в морските и речните пристанища, ж.п. контейнерни терминали са разположени още в гарите София-товарна, Пловдив-Филипово, Димитровград-Север и Димитровград-Юг (опериран от частен оператор), Стара Загора, Честово-товарна, Плевен-Запад и Враца. София разполага с контейнерен терминал, разположен на територията на Товарна гара – София в централната част на града. Съществуващият контейнерен терминал е построен през 1970 г. с проектен складов капацитет от 200 TEU
 и преработвателна способност от 150 TEU на денонощие. Понастоящем на съществуващия контейнерен терминал София се обработват един-два блок-влака на седмица (контейнерен блок-влак София – Солун – София) и други контейнери като вагонни пратки във вътрешно или международно съобщение (общо 60-100 TEU на седмица). Предстои увеличаване честотата на движение на блок-влакове до 4-6 влака седмично. Съпоставяйки наличния терминален капацитет с необходимия, може да се направи изводът, че съществуващото оборудване и инфраструктура на контейнерния терминал София се явяват тясно място за обработката на повече интермодални единици и влакове. Изграждането на нов интермодален терминал край София е планирано за периода 2008-2010 г. Дотогава с относително неголеми инвестиции в наличната инфраструктура и оборудване на съществуващия контейнерен терминал в София ще могат да се обработват и следователно – пуснат в движение, повече интермодални влакове.

ПОТРЕБЛЕНИЕ НА ГОРИВА И ЕНЕРГИИ В СЕКТОР ТРАНСПОРТ

Общо потребление

Делът на транспорта в крайното енергийно потребление на страната в периода 1997-2003 година, както се вижда от фигурата, е около 25% с тенденция към нарастване. Този сектор през последните години непрекъснато увеличава потреблението си и е отговорен за общото нарастване на крайното енергийно потребление през 2003 година - Фигура 5.1.1.
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Фигура 5.1.1: Дялове на секторите в КЕП, 2000-2003-2007* год. 

На долната фигура е показано историческото развитие на потреблението по горива и енергии в сектор „Транспорт” в периода 1997- 2003 година. Общото енергийното потребление на сектора се определя изкючително от потреблението на течни горива.
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Фигура 5.1.2: Потребление на горива и енергия в сектор транспорт, 1997-2003 год.

На долната фигура са сравнени дяловете на основните горива и енергии в потреблението на транспорта през 2000 и 2003 година. 
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Фигура 5.1.3: Тенденции в употребата на горива и енергия в транспорта, 2000-2003 г.

От сравнението на фигура 5.1.3. се вижда ,че:

· делът на течните горива(вкл.керосин) остава изключително висок (98%);

· дяловете на дизеловото гориво и пропан-бутана се покачват, замествайки бензина;

· общото количество бензин+пропан бутан е по-малко от дизеловото гориво и общата  тенденция е към намаляване;

· керосинът започва да нараства.

Потребление на горива и енергии от различните видове транспорт

Около 98 % от енергийното потребление в сектор “Tранспорт” представляват течните горива - Фигура 5.1.3. 

Консумацията на горива от автомобилния, железопътния и въздушен транспорт е показана на фигурата по-долу. През 2003 година потреблението на горива от автомобилния транспорт е 2070 ktoe, нарастване с 12.8% спрямо 2002 година, основно за сметка на нарастването на дизеловото гориво и пропан-бутана. Потреблението на въздушния транспорт е 183 ktoe керосин – нарастване с 21% спрямо 2002 година. Потреблението на жп транспорта е 66 ktoe, намаляване с 6% спрямо 2002 година, основно за сметка на намаляването на дизеловото гориво. 
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Фигура 5.2.1:Потребление на горива и енергии от различните видове транспорт, 

1997-2003 г.
Дяловете на автомобилния, железопътния и въздушен транспорт от общата консумация на горива и енергии от сектора през 1997 и 2003 г. са показани на следващата фигура. Очевидна е тенденцията към намаляване на и без това малкия дял на железопътния транспорт (два пъти за 6 години) и на въздушния транспорт за сметка на увеличаващият се дял на автомобилния транспорт, който достига 89%. При това автомобилния транспорт консумира изцяло висококачествени горива – бензин, дизелово гориво и пропан-бутан, произведени от скъпа вносна суровина (петрол), докато над половината от консумацията на железопътния транспорт е електроенергия.
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Фигура 5.2.2:Сравнение на дяловете на различните видове транспорт в общото енергийно потребление на транспорта, 1997-2003 г.
Очевидно е, че от гледна точка на възможности за спестяване на горива и повишаване на енергийната ефективност в сектора най-голямо внимание трябва да се обърне на енергийното потребление на автомобилния транспорт.
Енергийна интензивност на сектор транспорт

На долната фигура е показана енергийната интензивност на сектор „Транспорт” в периода 2000 - 2003 година. 
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Фигура 5.3.1:Енергийна интензивност в транспорта – 2000 - 2003 г.
Неблагоприятна е тенденцията за нарастване на енергийната интензивност на транспорта, след 2000 г. Основните причини за наблюдаваното в периода 2000 - 2003 година нарастване на ЕИ на транспорта са: 

· увеличаване на дела на превозите от автомобилния транспорт за сметка на по-ефективния железопътен транспорт;

· нарастване на броя и недостатъчното натоварване на частните автомобили, които потребяват гориво без да участват пряко в създаването на добавена стойност;

· продължаващо застаряване на съществуващия автопарк;

· недостатъчни инвестиции в транспортната инфрастуктура и др.

За съжаление липсват достатъчно данни, които да позволяват да се направи пълно сравнение между специфичното потребление на горива и енергии от железопътния и автомобилния транспорт. В долната таблица са представени данни за извършената работа и енергопотреблението в ж.п. транспорта през последните 3 години. 

Таблица 5.2.1. Извършена работа и енергопотребление  в ЖП транспорта

	година
	Произведена от електрически локомотиви
	Произведена от дизелови локомотиви
	Общо
	Разход на електроенергия
	Разход на дизелово гориво
	Общ разход на енергия

	
	Милиони бруто t.km
	GWh
	kt
	ktoe

	2002
	13 007
	2 343
	15 350
	375.8
	29.4
	61.7

	2003
	13 969
	2 197
	16 166
	388.6
	26.9
	60.3

	2004
	14 605
	2 334
	16 939
	408.2
	27.0
	62.1


В периода 2002 - 2004 година специфично потребление за дизеловите локомотиви е в границите 0,0116-0,0125 kое/бруто t.km, а за електрическите 0,00249-0,0024 kое/бруто t.km с тенденция към намаляване - таблица 5.2.1. В периода 1995 - 2004 година общото специфичното потребление на горива и енергия в ж.п. транспорта е около 0,004 kое/бруто t.km, а на автомобилния транспорт около 0,027 -0,033 kое/бруто t.km. Това сравнение, обаче не е напълно коректно тъй като не отчита, че повече от половината от крайното потребление на ж.п. транспорта е на електроенергия, при която основните загуби са при производството и преноса й, докато автомобилния транспорт  използва течни горива, при които основните загуби са в двигателя на превозното средство. След отчитане на загубите при производството и преноса на електроенергията консумирана от ж.п. транспорта неговото специфично потребление нараства до 0,010-0,012  kое/бруто t.km. С други думи ж.п. транспортът е средно 2.5 – 3 пъти по-енергоефективен от автомобилния транспорт. Разбира се, този извод не трябва да се абсолютизира, тъй като в много случаи автомобилният транспорт е незаменим, но винаги когато е възможно, особено в случаите когато се превозват товари на големи разстояния и има изградена железопътна инфраструктура, трябва да стимулира използването на ж.п. транспорта.

Общото състояние на транспорта в България се характеризира с: 

· морално и физически остарял парк на превозните средства, съчетано с лошо поддържане - средната възраст на автомобилния парк, с който се извършва обществен превоз - над 10 год., на локомотивите – над 25 год., на вагоните – над 20 год.;

· лоши експлоатационни условия – цялата инфраструктура на ж.п.транспорта и 28% от пътната мрежа в страната са в тежко състояние, водещо и до влошени условия на експлоатация и безопасност;

· нарушена организация на превозите поради отсъствие на диспечеризация;

· влошено качество на използваните експлоатационни материали (горива, масла, гуми и т.н.), поради лош подбор и несъответствие;

· понижено професионално майсторство на водачите на моторни превозни средства, поради занижени изисквания спрямо тях;

· пълно несъответствие между отворената икономика на Република България и липсата на адекватни възможности за алтернативен, свободен (относно вида на транспорта), бърз и ефективен достъп до националните транспортни мрежи на съседните страни;

· наличието на паралелни автобусни линии при почти пълна липса на държавно субсидиране на пътническите превози;

· липса на политика по ЕЕ в транспорта, което води до недооценка на ефекта от  организационни мерки, които биха повлияли положително върху целия сектор (например: поощряване строежа на специализирани велосипедни и мотопедни платна, отделяне на специализирано платно за градския транспорт, затваряне на централните градски части за частни автомобили, засилен контрол върху състоянието на целия автомобилен парк и др.)  

Без спешното въвеждане на комплекс от мерки за повишаване на ЕЕ в транспорта, страната е изправена пред заплахата енергоинтензивността на БВП да започне трайно да се увеличава.

Прогноза за крайното енергийно потребление в транспорта. Цели

1.2.4. Енергийна интензивност на сектор транспорт. Прогноза. 

В периода 2004-2007 се очаква спиране на нарастването на енергийната интензивност на сектор транспорт и стабилизиране нивото около 0.04 koe/€00p
. Трудно е да се направи сравнение с подобни показатели за страните от ЕС, тъй като те се влияят изключително много от географските особености (релефа) на съответната държава, делът на частните автомобили и др. Например за Великобритания този показател е около 0.05 koe/€00p.

· Основните фактори, които допринасят и се очаква да продължат да действат за стабилизация на енергийната интензивност на транспорта са:

· повишаващи се цени на петрола и от там на течните горива;

· обновяващия се автомобилен парк;

· оптимизиране на градския и товарния транспорт, ограничаване движението на износени автомобили и др.

1.2.5. Прогноза за потребление на горива и енергия в сектор транспорт

На основата на очаквания сценарий, включващ стабилизиране нивото на енергийна интензивност в периода 2004-2007 година, на фигурата по-долу е показано историческото развитие и прогнозата за потреблението на горива и електроенергия в сектора. Очаква се нарастването на потреблението да следва нарастването на БВП и дяловете на различните горива и енергии през прогнозирания период да се запазят на нивата им от 2003 година. Това означава нарастване на общото потребление на транспортния сектор през 2007 година с повече от 20% спрямо нивото от 2003 година, предизвикано изключително от нарастването на потреблението на течни горива в автотранспорта. Известно смекчаване на това нарастване може да се получи при ускорено повишаване на цените на суровия петрол, което в краткосрочен план може да се отрази на нарастването на БВП и при ускорено въвеждане на биогорива, чието производство в краткосрочен план няма да бъде достатъчно за да промени общата картина.
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Фигура 5.4.1: Потребление на горива и енергия в сектор транспорт в периода, 1997-2007 г.
Тъй като автомобилният транспорт ще запази определяща роля в потреблението на транспорта, основно внимание при формулирането на бъдещите мерки трябва да се обърне на повишаване на ЕЕ в този подсектор, а също и възможностите за преструктуриране насочени към увеличаване дела на по-енергоефективните видове транспорт (например: ж.п. транспорта и водния транспорт).
ТРАНСПОРТ И ОПАЗВАНЕ НА ОКОЛНАТА СРЕДА. УСТОЙЧИВО РАЗВИТИЕ.

Въздействие на транспорта върху околната среда
Транспортният сектор оказва сериозно въздействие върху всички компоненти на околната среда. Замърсяването на атмосферния въздух от транспорта е един от най-добре проучените случаи на въздействие върху околната среда и е свързано със значителни здравни последствия. Някои от въздействията, резултат от замърсяването предизвикано от транспорта, стават видими едва след дълъг период от време и предизвикват глобални ефекти, например върху климата, независимо къде са били генерирани емисиите.

Автомобилен транспорт и околна среда

Автомобилния парк в България е с изключително неблагоприятна възрастова структура, което влияе отрицателно върху опазването на околната среда. Следва да се отбележи и проблема с недостатъчната или остаряла апаратура в пунктовете за периодични прегледи на техническата изправност на МПС, както и недобросъвестното и формално извършване на прегледите. Съгласно Закона за движение по пътищата тези пунктове са отговорни за контрола на емисиите от автомобилите, движещи се по пътищата на страната.
Железопътен транспорт и околна среда

Железопътният транспорт е екологически най-безопасният вид транспорт. Той, по принцип, е по-енергоефективен и има по-ниски вредни емисии от другите видове транспорт. Ето защо преминаването от автомобили на железница е един ефикасен начин да се елиминира голям дял от емисии, които замърсяват околната среда, да се намалят емисиите въглероден диоксид а също така и да се минимизира употребата на природни ресурси и особенно на вносни течни горива в транспортния сектор.

Важно е да се отбележи, че енергийните и екологични предимства на железопътния транспорт могат да бъдат използвани незабавно, на базата на днешните технологии. Още повече, че една електрифицирана железопътна система може да се експлоатира с енергия, произведена от всякакви източници, включително и възобновяеми.

Воден транспорт и околна среда 

Един от приоритетните компоненти на националната транспортна система трябва да бъде опазване на морската среда от замърсяване от корабоплаването. При това, международните норми и стандарти, отнасящи се до ограничаване на замърсяването от кораби следва да се прилагат, както по отношение на корабите, плаващи под български флаг, така и за чуждите кораби, посещаващи български пристанища.
Въздушен транспорт и околна среда

Въздушният транспорт, както и свързаните с него индустрии, като туризма например, нараства с ясно изразени, по-високи темпове от средния растеж на икономиката в световен аспект. Специалният доклад за авиацията и глобалната атмосфера - Международен панел за промените в климата (IPCC), информира, че пътническият трафик е нараствал след 1960 г. с приблизително 9% за година. 

В същото време нарастват многопосочните въздействия от въздушния транспорт върху околната среда. Глобално погледнато, това допринася за парниковия ефект и изтъняване на озоновия слой, където емисиите от самолетите са специфичен проблем. Фокусът на потенциалните здравни и екологични ефекти от шума и замърсяването на въздуха с NOx, ЛОС и прахови частици, е на местно ниво, в непосредствена близост до летищата. Летищата се разглеждат като източник на авиационен шум, разпространяван извън територията им и създаван във връзка с използването им за излитане и кацане на въздухоплавателни средства.

Влияние на транспорта върху качеството на атмосферния въздух

Таблица 6.2.1: Годишни емисии от автомобилен транспорт на основни атмосферни замърсители (без парникови газове) през 2001, 2002 и 2003 г.

	
	SO2
	NO2
	НМЛОС
	CO
	Олово

	2001 г. /t/
	2 890
	54 591
	32 121
	189 891
	33,4

	2002 г. /t/
	4 100
	70 500
	36 000
	213 600
	15,9

	2003 г. /t/
	4 574
	73 503
	32 221
	189 442
	8,1


Най-характерното за 2003 г. е завършването на Националната програма за постепенно преустановяване на производството и употребата на оловни бензини. Емисията на олово от пътния транспорт по време на изпълнение на програмата от близо 100 t годишно през 1999 г. спада на 8 t през 2003 г. Реалният ефект от намаляване на употребата на оловни бензини е, че през последните години в транспортно ориентираните пунктове не са регистрирани, концентрации, превишаващи пределната допустима норма на олово в атмосферния въздух.

Таблица 6.2.2: Използвани горива от автомобилния транспорт за периода 2001 – 2003 г., kt
	Вид гориво
	2001 год.
	2002 год.
	2003 год.

	Оловен бензин 
	186,8
	56,3
	10,2

	Безоловен бензин  
	380,2
	554,7
	494,8

	Бензини общо
	567,0
	611,0
	505,0

	Дизелово горива
	387,3
	589,3
	678,3

	Газ “пропан-бутан”
	232,9
	259,6
	269,8


Като цяло през 2003 г. е регистриран спад в потреблението на бензини, но от друга страна нарастването на употребата на дизелови горива в автомобилния транспорт е довело до увеличение на емисиите на серен диоксид, азотни оксиди и сажди. 

Трябва да се отбележи, че все още съществуват проблеми за реална оценка на емисиите на вредни вещества в атмосферния въздух от транспорта, най-вече от автомобилния. В момента не е възможно при изчисляването на емисиите на вредни вещества да се вземе предвид годината на производство на автомобилите и съответно тяхната амортизация, използването на катализатори, вида на пътната настилка. Емисиите се изчисляват на база на общото количество изгорени горива в страната. 

Във връзка  с инициативата  "Ден без автомобили", чрез системата за контрол качеството на атмосферния въздух на МОСВ, бяха проведени измервания за качеството на атмосферния въздух на възлови транспортни кръстовища в страната (София, Варна, Русе) в ден без и със автомобилен транспорт – таблица 6.

Таблица 6.2.3: Сравнителни данни за извършените измервания на пл. "Св. Неделя" в гр. София
	Атмосферни замърсители
	Измерени концентрации

	
	19.09.2003 г.
(с транспорт)
	22.09.2003 г.
(без транспорт)

	Въглероден оксид (mg/m³)
	2.8-8.1
	0.7-2.9

	Серен диоксид (µg/m³)
	10-42
	2-18

	Азотен диоксид (µg/m³)
	43-116
	12-39

	Азотен оксид (µg/m³)
	40-189
	6-21

	Неметанови въглеводороди (mg/m³)
	1.6-2.9
	1.2-1.8


След извършените измервания могат да се направят следните изводи:
· Концентрацията на всички вредни вещества, емитирани от автомобилния транспорт намаляват в деня без автомобилен транспорт - серен диоксид, азотен диоксид, прах, фини прахови частици, въглероден оксид и въглеводороди;

· Най-значително е намалението на концентрациите на серен диоксид и въглероден оксид в атмосферния въздух;

· Най-малко влияние спирането на транспорта е оказало върху замърсяването с фини прахови частици;

· Най-чувствително намаление на емисиите на вредни вещества е регистрирано на най-натоварените пътни кръстовища.

Влияние на транспорта върху нивата на шум в околната среда

Неблагоприятните тенденции на факторите влияещи върху акустичната среда се потвърждава от шумовите характеристики на градовете, съставяни ежегодно от Министерство на здравеопазването – Хигиенно епидемиологични инспекции. Те показват трайна тенденция на увеличаванe на шумовото замърсяване в градските територии до нива в диапазона 63-67 dВ(А) и 68-72 dВ(А), при норма 55-60 dB(A).

Влияние на  транспорта върху състоянието на земите и почвите

Деградация на земи

Изграждането на транспортна инфраструктура е свързано с “ почвено изолиране”, водещо до трайни почвени загуби, безвъзвратна загуба на основни почвени функции и почвено многообразие/биоразнообразие.
 

Замърсяване на почви

Автомобилният транспорт е най-големия потенциален източник на замърсяване на почвите. При проведените наблюдения в рамките на НСМОС в 5% от пунктовете са установени наднормени замърсявания с олово. Забраната за ползване на оловни бензини е фактор, който ще ограничи замърсяването на почви с тежки метали от автотранспорта. 

Международни документи и ангажименти. 

1.2.6. Протоколът от Киото 

Научната общност е единодушна, че вече сме свидетели на климатични промени, породени от антропогенни дейности, отделящи парникови газове (CO2, CH4, N2O и съединения на флуора). Ефектът е видим при средната температура на Земята, която се е покачила с 0.3 -0.6ºC за времето, откакто се провеждат наблюдения (1860 г.).

Конференцията на страните, проведена през декември 1997 г. в гр. Киото, Япония, е решителна стъпка в процеса на решаване на проблема с изменението на климата. Научните изследвания и факти в последните няколко години наложиха нуждата от разглеждане на по-стриктни мерки за ограничаване на емисиите на ПГ. Страните по Конвенцията бяха приканени не само да стабилизират своите емисии (както се споразумяха през 1992 г.), но и да ги намалят с определен процент през първия период на задължения по Протокола (2008-2012 г.). България ратифицира Протокола от Киото на 15 август 2002 г. Целта, определена за България е 8% намаление спрямо базовата година – 1988 г.

1.2.7.  Директиви и други документи на ЕС 

България се стреми да се присъедини към ЕС на 1 януари 2007 г. За тази цел страната се намира в процес на хармонизация на своите политики с тези на Европейския съюз и транспониране на законодателството на ЕС. 

В ЕС емисиите на ПГ от транспорта се оказаха трудно контролируеми затова там силно се акцентира върху доброволните споразумения с отделни производители на моторни превозни средства. 

Бялата книга на ЕС за транспорта от 2001 г. (Европейска транспортна политика до 2010 г.: време за решения) специално се занимава с ускорения икономически растеж в страните- кандидатки за членство (СКЧ) и свързаното с него увеличение на транспортните потоци, и в частност трафика на автомобилния транспорт. На ниво ЕС трябва да се предприемат действия за преразпределяне (или запазване в някои от СКЧ) на баланса между видовете транспорт (в полза на железопътния транспорт), като същевременно не се допускат негативни последствия върху икономиките им, в резултат от тези политики. Растежът в транспорта и свързаните с него емисии на ПГ е основният проблем при постигането на общото намаление на емисиите за много страни- членки на ЕС (и вероятно, в по-дългосрочен план, за СКЧ). Мерките, предлагани от ЕС са: съживяване на железниците (засилване на конкуренцията чрез отваряне на пазар, подкрепа за товарния транспорт и създаване на трансевропейска транспортна мрежа за справяне със задръстванията), намиране на баланс между растежа във въздушния транспорт и околната среда, развитие на висококачествен градски транспорт и изследователски и развойни програми в услуга на чистия и ефективен транспорт.

Директивата за въвеждане и употребата на биогорива и други възобновяеми горива в транспорта (2003 г.)
 нарежда на страните-членки да приемат индикативни цели за минимален пазарен дял на биогоривата и други възобновяеми горива за транспорта. Националните политики трябва да се коригират в съответствие с тях. Директивата все още не е отразена в българското законодателство и не са определени индикативни цели, както и начините за постигането им. Предложено е премахването на акциза за биогоривата за транспорта за стимулиране по-мащабното производството на тези горива.

1.2.8. Държавна политика и мерки за изпълнение на международните ангажименти за намаляване емисиите от транспорта
Национален план за действие по изменение на климата
С ратифицирането на Рамковата конвенция на Обединените нации по изменение на климата и на Протокола от Киото към нея, Българското правителство ясно демонстрира своята загриженост и желание да се присъедини към международните усилия за предотвратяване на това изменение. Вторият Национален план за действие по изменение на климата (НПДИК) е правителствен документ, целящ да организира и насочи усилията на правителството за намаляване на въздействията, водещи до изменение на климата. Той е продължение на Първия НПДИК, който бе изготвен в периода 1996-98 г. и приет през 2000 г.  Вторият НПДИК включва преди всичко мерки, които не изискват значителна финансова подкрепа от държавата, тъй като настоящата икономическа ситуация в страната не позволява отпускане на значително държавно финансиране за прилагане на политики и мерки, отнасящи се до изменението на климата. В краткосрочен план прилагането на такива политики и мерки не е крайно необходимо. Според целта, определена в Протокола от Киото, страната има значителен резерв от намалени емисии. 

В първия план нямаше предвидени политически инструменти, които да подкрепят намалението на емисиите в сектор „Транспорт”. Приватизацията на автомобилния транспорт, значителното съкращаване на субсидиите за железопътния транспорт и закриването на железопътни маршрути доведоха до промяна в структурата на транспорта – от железопътен в автомобилен, което доведе до относителен растеж на емисиите на ПГ.

Емисиите на ПГ от сектор „Транспорт” намаляха с 43,5% в сравнение с базовата година 1988 година. В същото време намалението на транспортната дейност (в изпълнени тон-километри) за периода 1990 – 2001 г. е със 75%. Голямата разлика между намалението на емисиите и намалението на товаропотока отразява променената структура на транспортиране от железопътни превози към автомобилни. Основното заключение е, че емисиите от сектор транспорт са намалявали по-бавно, отколкото общите емисии на ПГ в страната.

ПОЛИТИКИ И МЕРКИ В НДПИК ЗА СЕКТОР “ТРАНСПОРТ”

Инструменти за сектор “Транспорт” за България са:

	Правни

	Преструктуриране на жп инфраструктурата и БДЖ ЕАД
Създаване на специални пътни ленти за обществения транспорт

Инициативи за използването на биогорива

	Фискални

	Магистрални такси и пътни данъци

Намаление на акцизните ставки за биогорива

	Финансови

	Финансиране от ИСПА

Програма за разширяване на трансевропейската пътна мрежа TEN-T

Субсидии за обществения транспорт

Проекти СИ

	Заинтересованост и информираност на обществото

	Кампании


Мерки за намаляване на вредните емисии от различните видове транспорт.

Автомобилен транспорт

Дейностите по контрола и осигуряване на стандартите за екологосъобразност (намаляване на шумовите и вредните газови емисии, с цел хармонизиране с изискванията на ЕС) в автомобилния транспорт се постигат чрез:

· Издаване на сертификати за типово одобрение на нови (за новопроизведени модели) моторни превозни средства и техните ремаркета.
В изпълнение на Националната програма за присъединяване на Република България към Европейския съюз, в областта на автомобилния транспорт беше приет Закон за движението по пътищата. Законът влезе в сила на 1 септември 1999 г. 

През 2001 г. от Изпълнителна агенция “Автомобилна администрация” бе подготвен проект на Закон за изменение и допълнени на Закона за движението по пътищата (ЗДвП). Предложените изменения и допълнения на ЗДвП се отнасяха до материята свързана с прилагането на типовото одобрение в съответствие с Директиви 70/156 и 2002/24 на ЕС. Проектът бе приет от XXXIX Народно събрание и е обнародван в Държавен вестник, брой 43 от 2002 г. Съгласно новата редакция на чл. 138 от ЗДвП:

· ал. 1: На пътищата, отворени за обществено ползване, се допускат само пътни превозни средства, които отговарят на изискванията на този закон и на издадените въз основа на него подзаконови актове;

· ал. 2: Пускането на пазара на нови моторни превозни средства и ремаркета се извършва въз основа на валиден сертификат за съответствие с одобрения тип;

· ал. 3: Пускането на пазара или пускането в действие на нови компоненти или отделни технически възли за моторни превозни средства и ремаркета се извършва въз основа на валиден сертификат за съответствие с одобрения тип;

· ал. 4: Министърът на транспорта и съобщенията определя с наредби условията и реда за одобряване типа на нови моторни превозни средства и ремаркета, както и системи, компоненти или отделни технически възли за тях.

В изпълнение на задълженията по чл.138, ал. 4 от Закона за движението по пътищата, съвместно с Министерство на икономиката, Европейския институт и Изпълнителна агенция “Автомобилна администрация” се разработиха 57 наредби определящи условията и реда за одобряване типа на пътни превозни средства от категории M, N и O, както и на системи, компоненти и отделни технически възли за тях. В тези наредби се регламентират и изисквания относно шумовите емисии, вредни емисии от отработили газове, както и нормите за екологични категории за нови моторни превозни средства. Краен срок за влизане в сила на Наредбите е 31 декември 2005 г.

· Издаване на разрешения на фирми за извършване на периодични проверки за техническа изправност на пътни превозни средства. 

Наредба № 32

На основание чл. 147 и чл. 148 от Закона за движението по пътищата министърът на транспорта и съобщенията е издал Наредба № 32 (Обн. ДВ бр 74 от 20 август 1999 г., доп. ДВ бр. 79 от 14 септември 2001 г., изм ДВ бр. 32 от 8 април 2003 г., изм. ДВ бр. 52 от 24 юни 2005 г., попр. ДВ бр. 58 от юли 2005 г.) за периодичните прегледи за проверка на техническата изправност на пътните превозни средства. С Наредбата се определят редът и условията за извършване на периодичните прегледи за проверка на техническата изправност на пътните превозни средства, изискванията към контролно-техническите пунктове и техническите специалисти, които извършват прегледите и условията и редът за издаване на разрешение за извършване на прегледите.

· Наредба за качеството на течните горива

В рамките на изпълнението на Националната програма за постепенно преустановяване на производството и употребата на оловни бензини в Република България, като част от Националната стратегия, през 2003 г. с ПМС № 156/15.7.2003 г. беше приета Наредба за изискванията за качеството на течните горива, условията, реда и начина за техния контрол. Наредбата хармонизира директивите на ЕС за качество на течните горива, както и регламентира упражняването на контролните функции от структурите на ДАМТН. С ПМС 192 от 16.06. 2005 г, се изменя и допълва горната Наредба като се  въвеждат изискванията на Директива на ЕС 2003/17/ЕС.

· Крайпътни технически проверки

През 2004 г. стартира двугодишен проект за “Ефективно функциониране на контролна система за пътни проверки и проверки на времената за управление на ППС, времената за прекъсване и за почивка” по програма ФАР 2003 г. с номер BG 2003/004-937.04.02. Финансовото осигуряване на проекта е по линия на ФАР. По този проект се предвижда закупуване на шест мобилни лаборатории и базиране на 21 стационарни лаборатории в съответни регионални отдели в страната за извършване на контрол на техническото състояние на ППС.

Железопътен транспорт 

Железопътният транспорт, по принцип, е по-енергоефективен и има по-ниски вредни емисии от други видове транспорт. Ето защо преминаването от автомобилен транспорт на железница е един ефикасен начин да се елиминира голям дял от емисии, които замърсяват околната среда, да се намалят емисиите въглероден диоксид, а също така и да се минимизира употребата главно на течни горива  в транспортния сектор.

Основен източник на парникови газове в областта на железопътния транспорт се явяват дизеловите локомотиви. Намалението на емисиите се постига в резултат на прилагане на следните мерки:

· спиране на движението на влакове по малодеятелни жп линии, обслужвани с дизелови локомотиви;

· редуциране на графика на движение на влаковете по жп линии, обслужвани с дизелови локомотиви;

· внедряване в два локомотива на преобразовател на енергията на главния генератор за електрическо отопление на влаковете, с което се постига намаляване на разхода на дизелово гориво за отопление на пътническите влакове 3 – 4 пъти, в сравнение с използваните парни вагон-отоплители;

· мерки за подобряване на контрола и отчитането на разхода на дизелово гориво за тяга на влаковете.

Въздушен транспорт

Глобално погледнато, въздушният транспорт допринася за парниковия ефект и изтъняване на озоновия слой, където емисиите от самолетите са специфичен проблем. Фокусът на потенциалните здравни и екологични ефекти от шума и замърсяването на въздуха от емисии, като окисите на азота (NOx), летливи органични съединения и частици, е на местно ниво, в непосредствена близост до летищата. Летищата се разглеждат като източник на авиационен шум, разпространяван извън територията им и създаван във връзка с използването им за излитане и кацане на въздухоплавателни средства.

Във връзка с на изпълнението на политиките, залегнали в “Бялата книга за развитие на Европейската транспортна политика до 2010 г.”, т.4, е разработена “Стратегия за решаване на проблемите предизвикани от вредното въздействие от въздушния транспорт до 2015 г.”.

Стратегията обхваща следните основни направления:

· разработване и актуализиране на хармонизирано, съобразно изискванията на ЕС,законодателство в областта на въздушния транспорт;

· създаване на нормативна основа за административна принуда над институциите и стопанските обекти в гражданската авиация за намаляване на вредното въздействие върху околната среда;

· проучване на институциалната обезпеченост, състоянието и проблемите на: системите за мониторинг върху околната среда; системите за контрол на източниците на замърсяване на околната среда;

· разработване на ОВОС, планове и програми за решаване на проблемите.

Воден транспорт 
Един от приоритетните компоненти на националната транспортна система трябва да бъде опазване на морската среда от замърсяване от корабоплаването. При това, международните норми и стандарти, отнасящи се до ограничаване на замърсяването от кораби следва да се прилагат, както по отношение на корабите, плаващи под български флаг, така и за чуждите кораби, посещаващи български пристанища. 

Провеждането на такава политика включва, както следва:

· стриктно спазване на специфичната национална нормативна уредба и изпълнение на изискванията и задълженията по международните конвенции, по които Република България е страна;

· ефективен контрол на корабната документация и техническите средства, имащи отношение към опазване на морската среда;

· развитие и усъвършенстване на нормативната база, техническите средства, организацията и системите за контрол на българската част от Черно море и р. Дунав;

· сътрудничество и обмен на информация с другите черноморски страни.

С оглед реализацията на посочените по-горе приоритети, Република България е приела основните международни правни инструменти, регламентиращи ограничаването на замърсяването на морето от кораби, борбата с нефтени разливи и компенсиране на щетите в случаи на замърсяване. 

Специално внимание ще бъде отделено и на процесите, свързани с присъединяването на Република България към Европейския съюз и на специфичните изисквания които има ЕС към корабоплаването като цяло.

ИА “Морска администрация” участва в Проект за партньорство (Twining Project), съвместно с МОСВ: Project BG/2004/IB/EN/01 “Fuel quality control at national level”, включващ и качеството на корабните горива. Подготовката на проектния документ започна през 2003 г. Търгът за партньорите от ЕС се проведе в края на 2004 г. като са определени партньори от Франция, Австрия и Холандия. Изпълнението на проекта започна от 01.11.2005 г.

В близко бъдеще се предвижда въвеждането на т. нар. GREEN AWARD (отстъпка от около 5% от събираните пристанищни такси) за кораби, които при посещаването на българските пристанища, използват екологично съобразни горива.

По принцип, европейското законодателство (Директивите на Съвета на ЕС и Европейския парламент) следват установената практика на вече приетите международни конвенции като най-често в тях се поставят по-високи критерии и изисквания по отношение техническата съоръженост на корабите, контрола на корабоплаването и качествата, на които трябва да отговарят морската среда и екосистемите. Предвид на това, до 2007 год., ще бъдат инкорпорирани в националното законодателство следните директиви на ЕС, имащи връзка с екологичните аспекти на корабоплаването:

· решение № 2850/2000/ЕС за определяне на рамка за коопериране в ЕС в областта на инцидентното и умишлено замърсяване на морската среда;

· директива 93/75/ЕС от 13 септември 1993, относно минималните изисквания за корабите, посещаващи пристанищата на ЕС и превозващи опасни или замърсяващи товари;

· резолюция на ЕС от 26.06.1978 год., за създаване на програма за контрол и намаляване на замърсяването на морето с въглеводороди.

· Директива 2005/33/ЕС за изменение и допълнение на Директива 99/32/ЕС за намаляване съдържанието на сяра в някои течни горива.

Във връзка с възможностите за компенсацията на щети, резултат от нефтени разливи, ще бъде следен подготвяният от ЕС допълнителен европейски фонд за компенсация, с оглед евентуално присъединяване на страната към него.

С оглед на това, че понастоящем на р. Дунав е занижен екологичния контрол на корабоплаването, до 2005 год. е необходимо да се осъществи институционално укрепване, кадрово обезпечаване и окомплектоване с необходимите технически средства на звената на ИА “Морска администрация”, отговорни за опазване на морската среда от замърсяване от корабоплаването, с оглед прилагане на практиката на страните от ЕС. До 2005 год. трябва да бъде разработен, съгласуван и одобрен Авариен план за борба с нефтени разливи на река Дунав.

За осъществяване на адекватен екологичен контрол на корабоплаването в българската част на Черно море поетапно трябва да се реализират следните задачи:

· разработване на модул към Системата за контрол на корабния трафик за контрол на нефтеното замърсяване, причинено от корабоплаването – до 2006 год.;

· разработване на Система за контрол на замърсяването на териториалното море на страната от замърсяване от корабоплаването с използване на географска информационна система и информация от Системата за контрол на корабния трафик, автоматичните системи за идентификация (AIS) и Световната морска система за бедствия и безопасност (GMDSS) – до 2007 год.;

· използване на сателитни изображения за контрол и мониторинг на движението на нефтени петна при големи нефтени разливи в отговорния черноморски район на страната – до 2008 год.

· с оглед осъществяване на контрол (за целите на националната сигурност, граничния контрол, търсене и спасяване и опазване на морската среда) на изключителната икономическа зона на Република България в Черно море, до 2015 год., да се изгради система за наблюдение на 200 милната зона.

 ПОЛИТИКИ И МЕРКИ ЗА УВЕЛИЧАВАНЕ НА ЕЕ В ТРАНСПОРТА. 

Общото състояние на българския транспорт днес се характеризира с:

· изградени транспортни мрежи, които не се поддържат ремонтират и реконструират достатъчно;

· морално и физически остарял парк на превозните средства;

· влошено техническо състояние на превозните средства поради намалени разходи за ремонт;

· влошено качество на използваните експлоатационни материали (горива, масла, гуми);

· влошени условия за експлоатация (пътища, задръствания, начини на каране и др.) и професионално ниво на водачите;

· увеличаващ се непрекъснато дял на автомобилния и въздушен транспорт;

· бързо растящо потребление на енергия, което започва да изпреварва ръста на икономиката;

· нарастващ дял на транспорта в крайното енергийно потребление;

· намалени превози на речния транспорт. 

Икономическият ръст и социалното благополучие са тясно свързани с мобилността. Предизвикателството е да се постигне устойчива мобилност, което означава балансирани икономически, социални и екологични интереси.  Устойчиво развиващата се транспорта система трябва да се основава на интегриран подход, в който се комбинират икономически инструменти, нормативна база, нови технологии, инфраструктурни инвестиции, както и други стратегически действия. Устойчивата мобилност формира една част от общата стратегия за устойчиво развитие. 
Неизбежната тенденция за увеличаване цените на петрола на световния пазар ще е мощен фактор за ограничаване потреблението на горива от транспорта, но без спешното въвеждане на комплекс от мерки за повишаване на ЕЕ  ограниченото потребление на горива ще води към ограничаване на дейността на транспорта и съответно забавяне на икономическото развитие на страната.
Основните приоритети на държавната политика за повишаване на енергийната ефективност в транспорта трябва да са:
· рехабилитация и модернизация на транспортната инфраструктура;

· модернизация на транспортния парк;

· ограничаване ръста и регулиране на градския автомобилен трафик;

· модернизация и стимулиране развитието на градския обществен транспорт;

· модернизация и разширяване използването на железопътния транспорт  за сметка на автомобилния;

· развитие на комбинираните превози;

· разширяване използването на вътрешния воден транспорт;

· обследвания на фирмите от сектора и набелязване на мерки за повишаване на енергийната ефективност;

· използване на Европейските и други фондове за финансиране на мерките за енергийна ефективност в транспорта;

· интегриране на българската транспортна система в европейската;

В таблицата по-долу са посочени мерки за повишаване на енергийната ефективност в сектор „Транспорт”, както и възможните източници за финансирането на тези мерки. 

МЕРКИ И ИЗТОЧНИЦИ ЗА ФИНАНСИРАНЕТО ИМ

В СЕКТОР „ТРАНСПОРТ”

	МЕРКИ  И  ДЕЙНОСТИ
	ОТГОВОРНА ИНСТИТУЦИЯ
	ИЗТОЧНИЦИ ЗА ФИНАНСИРАНЕ

	1
	2
	3

	ТЕХНИЧЕСКИ МЕРКИ

	Подобряване организацията и регулирането на градския трафик чрез въвеждане на съвременни информационни системи, отклоняване на движението и развитие на паркингова система
	ОС на големите градове,

МТ,

МВР,

АЕЕ
	· Общински бюджети

	Въвеждане на диспечерска система за управление на товарния транспорт за намаляване на изминатия пробег без товар и съкращаване на времето за товаро-разтоварни дейности
	Заинтересована фирма или община,

МТ
	· Собствени средства.

· Заеми от ТБ

	Проектиране и пилотно внедряване на автоматизирана диспечерска система за енергийното стопанство на ж.п. транспорта.
	НК „ЖИ”,

МТ
	· Собствени средства.

· Заеми от ТБ

	Изграждане на пътни съоръжения в градовете  за намаляване на конфликтните точки между транспортните потоци. Изграждане инфраструктурата на градския транспорт. 
	Общински съвети
	· Общински бюджети



	Закупуване на  нови енергийно и икономически ефективни транспортни средства за градския обществен транспорт. 
	Общински съвети

Заинтересовани фирми
	· Общински бюджети

· Заеми от ТБ

	Разработване на програми за икономия на горива и намаляване разходите за транспорт на фирмите от частния и публичния сектор.
	Заинтересовани фирми
	· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Използване възможностите на съвременните технологии за работата у дома и намаляване нуждата от пътувания. 
	Заинтересовани фирми
	· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Закупуване на нови енергийно и икономически ефективни  мотриси, локомотиви и вагони за ж.п. транспорта
	БДЖ ЕАД,

МТ
	· Собствени средства.

· Заеми от ТБ

	Реконструкция и модернизация на съществуващото тягово стопанство в ж.п. транспорта.
	МТ,

БДЖ ЕАД,

НК „ЖИ”
	· Държавен бюджет

· Собствени средства

· Заеми от ТБ



	Изграждане на система за компенсиране на капацитивната реактивна енергия във всички тягови подстанции, за да се намалят загубите на активна енергия в електропреносната мрежа (съвместно с НК “ЖИ”)
	МТ,

БДЖ ЕАД,

НК „ЖИ”
	· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Подмяна на остаряла специализирана техника и машини използвани  в пътното строителство с нова  енергоеспестяваща техника
	Заинтересовани фирми,

МТ, МРРБ
	· Собствени средства.

· Заеми от ТБ

	Поетапна подмяна на автопарка на държавната и общинска администрация с нови енергоефективни превозни средства в зависимост от възможностите на държавния и общински бюджети.
	МФ,

МТ,

Общински съвети
	· Държавен бюджет

· Общински бюджети

	Изграждане на централизирани системи за управление на ж.п. транспорта с възможности за контрол и управление на разхода на енергия. 
	БДЖ,

МТ, НК „ЖИ”
	· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Електрификация на ж.п. линии в граничните зони със съседните държави.
	НК „ЖИ”,

МТ
	· Кохезионен фонд/СОПТ/Развитие на трансевропейска ж.п. инфраструктура и комбиниран транспорт

· Държавен бюджет

· Заеми от ТБ

	Разширяване използването на  контейнери при  превоз на товари. Въвеждане на технологията на Ro-La превозите.
	БДЖ ЕАД,

Заинтересовани фирми,

МТ
	· Кохезионен фонд/СОПТ/Развитие на трансевропейска ж.п. инфраструктура и комбиниран транспорт

· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	НЕТЕХНИЧЕСКИ МЕРКИ

	Отклоняване на личните и товарни автомобили преминаващи транзит през централните части на населените места за предотвратяване на задръствания. 
	ОС на големите градове,

МВР,

МТ
	· Не изисква допълнително финансиране

	Създаването на специални пътни ленти за обществения транспорт, на велосипедни и пешеходни алеи. Поощряване придвижването с велосипеди, пеша и т.н. на близки разстояния.
	ОС на големите градове,

МВР
	· Не изисква допълнително финансиране

	Задължително обследване на внасяните и произвежданите в страната типове превозни средства за определяне на  специфичния  разход на гориво.
	МТ,

АЕЕ
	· Заинтересовани фирми

· Собственици на автомобили

	Създаване на специализирано звено за енергийна ефективност в Министерство на транспорта и съобщенията
	МТ
	· В рамките на бюджета на МТ

	Обучение на водачи за икономия на гориво при управление на автомобила
	МВР,

МТ
	· Заинтересовани фирми

· Собственици на автомобили

	Обучение на водачи на локомотиви за ефективно управление на локомотива и икономия на гориво
	МТ,

БДЖ  ЕАД
	· В рамките на бюджета  на МТ и БДЖ 

	Засилване на контрола, чрез задължителните периодични  проверки, за техническото състояние и оптималната работа на двигателите на автомобилите. 
	МВР,

МТ
	· Заинтересовани фирми

· Собственици на автомобили

	Разработване и въвеждане на система за транзитен превоз на тежки товарни автомобили от ж.п. транспорта.
	МТ, БДЖ ЕАД
	· Кохезионен фонд/СОПТ/Развитие на трансевропейска ж.п. инфраструктура и комбиниран транспорт

· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Разработване и въвеждане на системи за железопътен – автомобилен товарен и пътнически транспорт от врата до врата
	МТ, БДЖ ЕАД
	· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Разширяване на услугите за превоз на леки автомобили с ж.п. транспорт.
	МТ
	· Собствени средства

· Заеми от ТБ

	Лицензиране на електроразпределително предприятие за ж.п. транспорт.
	МТ,

МИЕ
	· Не изисква допълнително финансиране

	Етикетиране на всички нови коли, предлагани за продажба, с подробна и точна информация за реалното потребление на гориво при стандартни условия.
	МТ, Заинтересовани фирми
	· Заинтересовани фирми

	Стимулиране, чрез заплащането, на икономиите на гориво от водачите на МПС от парка на държавната и местна администрация. 
	Държавна и общинска администрация
	· В рамките на бюджета  на съответните ведомства

	Изваждане от експлоатация от парка на държавната и местна администрация на автомобилите с най-висок разход на гориво и по-интензивна експлоатация  на останалите.
	Държавна и общинска администрация
	· Не изисква допълнително финансиране


Предвижда се изпълнението на програмата да стартира през 2007-ма с обследване на транспортни фирми, които подлежат на задължително обследване за енергийна ефективност, съгласно изискванията на чл.17(1) от ЗЕЕ и наредбата към него. 
Приложение 1 съдържа списък на държавни и общински фирми от сектор транспорт, които са декларирали потреблението си в АЕЕ.  В случая, когато предвидените обекти са собственост на държавата, финансирането на обследванията трябва да бъде предвидено в държавния бюджет. Предлагаме и в останалите случаи, за обекти общинска собственост, финансирането на обследването да се извърши от държавния бюджет. Необходимите средства са оценени на общо 1,1 млн. лв. Окончателната стойност на средствата необходими за обследванията ще бъде уточнена в процедурата по ЗОП.

В Приложение 2 са включени предварителни данни за приоритетни проекти, предложени от Министерството на транспорта и от някои общини. В резултат на обследванията част от тези проекти също ще бъдат актуализирани и данните за тях уточнени. 
След приключване на обследванията на предвидените обекти посочени в Приложение 1 и остойностяването на препоръчаните в докладите от обследванията мерки по ЕЕ,  ще се извърши анализ и оценка на икономическата ефективност за реализацията на тези мерки и на мерките посочени в Приложение 2. На основата на този анализ, проектната готовност, екологичния и социален ефект и т.н. ще се конкретизират  всяка година целеви годишни програми по енергийна ефективност с предложения за финансиране на приоритетните от предложените мерки. Финансиране на мерките в държавните обекти ще се извършва от държавния бюджет в зависимост от възможностите за съответната бюджетна година.  
В тези целеви годишни програми по енергийна ефективност, разработвани по член 11 от Закона за енергийната ефективност, ще бъдат посочени приоритетните мерки, необходимите средства,  очаквания ефект, сроковете за изпълнение, както и конкретните ангажименти на държавния бюджет.

ПРИЛОЖЕНИЕ 1

	
	Списък на транспортни фирми, държавна и общинска собственост, подлежащи на задължително обследване, съгласно чл.17(1) от ЗЕЕ

	No
	Наименование на фирмата
	Община/град
	Брой
	Потребление на енергия
	Енергоспестяващ потенциал
	Потенциален икономически ефект

	 
	 
	 
	 
	MWh/годишно
	MWh/годишно
	млн.лева

	 
	ДЪРЖАВНИ ФИРМИ
	 
	 
	 
	 
	 

	1
	БДЖ, ЕАД, гр. София
	София
	 
	504 730
	 
	 

	2
	Поделение за товарни превози-Бургас
	Бургас
	 
	64 438
	 
	 

	3
	Пристанище Варна-запад
	Варна
	 
	13 527
	 
	 

	4
	Пристанище Варна-изток 
	Варна
	 
	10 515
	 
	 

	5
	Ръководство въздушно движение ДП
	София
	 
	9 700
	 
	 

	6
	Летище София ЕАД
	София
	 
	8 632
	 
	 

	7
	Пристанище Бургас ЕАД
	Бургас
	 
	8 019
	 
	 

	8
	Пристанищен комплекс-Русе, ЕАД
	Русе
	 
	5 269
	 
	 

	 
	Общо държавни фирми
	 
	8
	624 830
	62 483
	6,248

	 
	ОБЩИНСКИ ФИРМИ
	 
	 
	 
	 
	 

	1
	Столичен електротранспорт ЕАД 
	София
	 
	62 000
	 
	 

	2
	Метрополитен ЕАД, гр. София
	София
	 
	13 974
	 
	 

	3
	Столичен автотранспорт ЕАД 
	София
	 
	10 969
	 
	 

	4
	Тролейбусен транспорт ЕООД-Плевен
	Плевен
	 
	7 502
	 
	 

	5
	Градски транспорт ЕАД-Варна
	Варна
	 
	3 868
	 
	 

	6
	Бургасбус ЕООД
	Бургас
	 
	3 600
	 
	 

	 
	Общо общински фирми
	 
	6
	101 913
	10 191
	1,019

	 
	ОБЩО
	 
	14
	726 743
	72 674
	7,267

	
	Забележка: 1. Потенциалът за енергоспестяване е изчислен на база 10% икономия на горива и енергия след реализацията на мерките по ЕЕ

	
	                        2. Потенциалният годишен икономическия ефект е изчислен на база икономията на горива и енергия при средна цена 100 лева/MWh

	
	                        3. При среден срок за откупуване 5 години възвратимата инвестиция е около 36 милиона. Ако се приеме, че обследването е около 3 % от общата инвестиция, то средствата необходими за обследване през 2007г. на всички гореизброени фирми са 1,1 млн. лв. (Това означава около 1,5 лв/MWh.)

	
	                     4. Себестойността на обследванията ще бъде уточнена в процедура по ЗОП.


ПРИЛОЖЕНИЕ 2

	No
	Наименование на проекта
	Област/ Община
	Необходими инвестиции
	Спестени горива
	Спестена електро

енергия
	Спестени горива и енергии (общо)
	Очакван иконом. ефект
	Срок на откупу

ване 
	Спестени емисии CO2

	-
	
	
	млн. лева
	ktoe/год.
	MWh/год.
	ktoe/год.
	млн. лева
	год.
	kt/год.

	1
	Електрификация на международните транспортни коридори  в граничните зони на Р. България със съседните балкански държави – Турция, Гърция, Сърбия и Черна гора, Румъния, Македония. 
	
	9,0


	0,170 
	
	0,170
	1,3 
	7 
	0,614

	2
	Изграждане на съвременни тягови подстанции, пригодни за телеуправление. 
	
	15,0
	
	
	
	
	
	

	3
	Реконструкция и модернизация на съществуващото тягово стопанство в НК”ЖИ” с въвеждането на енерго спестяващи материали и устройства, подобряващи енергийната ефективност на железопътната енергетика. 

	
	12,0
	
	8600 
	0,735
	1,2 
	10 
	5,87

	4
	Технически мероприятия  за измерване, контрол и  намаляване  на нетяговия разход на ел. енергия, пара и вода в обекти на НК”ЖИ” 
	
	0,65 
	
	4300 
	0,368
	0,9 
	8 месеца
	2,94

	5
	Обновяване на транспортните средства при обслужване на масови пътнико- и товаропотоци 
	Варна/                                Дългопол      
	0,524
	0,090
	
	0,090
	0,120
	4,4
	0,325

	6
	Рехабилитиране и поддържане на транспортната инфраструктура 
	Варна/                                Дългопол      
	0,472
	0,080
	
	0,080
	0,105
	4,5
	0,289

	7
	Реконструкция и модернизация на «Тролейбусен транспорт» ЕООД
	Перник /                         Перник                                                   
	2,000
	
	620
	0,053
	0,076
	26,3
	0,423

	8
	Проект за перманентно обучение и преквалификация на шофьорите, работещи по масовите пътнико и товаропотоци 
	Варна/                                Дългопол      
	0,031
	
	
	
	
	
	

	9
	Енергийни обследвания, технико-икономическа експертиза, енергиен мениджмънт и информационни системи в сектор Транспорт 
	Варна/                                Дългопол      
	0,023
	
	
	
	
	
	

	 
	ОБЩО 
	 
	39,7
	0,340
	13520
	1,496
	3,701
	10,7
	10,461


ПРИЛОЖЕНИЕ 3

БИОГОРИВА ЗА ТРАНСПОРТА 

В Директива 30  на Европейския парламент от 8 май 2003 година за стимулиране използването на биогорива и други възобновяеми горива в транспорта е посочена като индикативна цел за ЕС достигането на 5,75% дял на биогоривата от общото количество бензин и дизелово гориво използвани от транспорта до 31 декември 2010 година. 
За нашия автопарк днес, от гледна точка на използване на съществуващите машини и инфраструктура за продажба на гориво, както и на разходите за производство, несъмнено предимство има биодизелът. В ЕС биодизелът заема около 82% от произвежданите течни биогорива за транспорта. Една добра схема за въвеждането му на пазара може да бъде (подобно на Австрия), добавянето на законово определен прогресиращ дял всяка година към конвенционалното дизелово гориво. Това задължение ще има следните ефекти:

· ще осигури постоянен пазар на произведения биодизел и заедно с това ще създаде условия за уедряване на земеделските земи, засадени с енергийни  култури;

· ще създаде нов перспективен бизнес;

· ще окаже допустимо минимално влияние върху поскъпването на горивото;

· ще даде достатъчно време на собствениците и вносителите на автомобили да се настроят към спецификата на горивото

          Потенциалът за производство на биогорива за транспорта в България е значителен, ако се използват пустеещи земи и отпадни мазнини. Така например от около 300.103 ha  пустеещи земеделски могат да бъдат произвеждани до 450 ktoe биоетанол или до 140 ktoe биодизел годишно. Разходите за производство на биогорива у нас позволяват те вече да бъдат конкуретноспособни на горивата от петрол, ако бъдат освободени от акциз. В по-далечна перспектива тенденцията е, независимо от временните колебания, минералното гориво да поскъпва и съотношение на цените да продължи да се променя в полза на биогоривото.

          В НДПВЕИ е направена прогноза, че до 2010 година България ще достигне 1% дял на биогоривата, което е равнището на производство и потребление на биогорива за транспорта в ЕС през 2003 г., а през 2015 г. този дял ще се увеличи до 2%. Това означава производство и потребление на 24 ktoe биогорива през 2010 г. и 63 ktoe биогорива през 2015 г. 

          Освен биогоривата, в транспорта могат да намерят приложение и други ВЕИ (например използване на фотоволтаици за захранване на светофари и др.).
СПИСЪК НА ИЗПОЛЗВАНАТА ЛИТЕРАТУРА

1. Закон за енергийната ефективност.

2. Закон за местните данъци и такси.

3. Закон за акцизите.

4. Закон за корпоративното подоходно облагане

5. Годишни статистически справочници на НСИ

6. Прогнозни данни на МТС, НСИ

7. Директивите на Европейския парламент и Съвета на Европейския съюз, отнасящи се до енергийната ефективност

8. Национална дългосрочна програма по енергийна ефективност 2005 - 2015 година

9. Национална краткосрочна програма по енергийна ефективност 2005 – 2007 година - проект.

10.  Стратегия за развитие на Националната транспортна система на Република България до 2015 година - проект.

11.  Секторна оперативна програма „Транспорт” 2007 – 2013 година - проект.

12.  Национална ИСПА стратегия за сектор „Транспорт”. 

13.  Национална програма за постепенно преустановяване на производството и употребата на оловни бензини.

14.  Закон за движение по пътищата.

15.  Наредба 32 от 5.08.1999 г. за периодичните прегледи за проверка на техническата изправност на пътните превозни средства.

16.  Наредба за изискванията за качеството на течните горива, условията, реда и начина за техния контрол (приета с ПМС № 156 от 15.07.2003 г.).

17.  Национално изследване на товарния автомобилен транспорт, НСИ.

18.  Заключителен доклад за България – индикатори за ЕЕ за страните от централна и източна Европа, ноември 2004

19.  Енергиен баланс на страната за 2003 г.

20.  Втори Национален  план за действие по изменение на климата.

21.  Национална стратегия по околна среда и План за действие

22.  Рамкова конвенция на ОНН по изменение на климата.

23.  Бяла книга на ЕС за европейската транспортна политика от 2001 година „Европейска транспортна политика до 2010 година: време за решения”.

24.  Зелена книга по енергийна ефективност на ЕС; „Да направим повече с по-малко”

25.  Директива 2003/30 на ЕС от 8 май 2003 г. за стимулиране употребата на биогорива и други възобновяеми горива в транспорта.

26.  ЕС: „Данни за енергетика и транспорт”, 2004 година.
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МИНИСТЕРСТВО НА ИКОНОМИКАТА И ЕНЕРГЕТИКАТА





АГЕНЦИЯ ПО ЕНЕРГИЙНА ЕФЕКТИВНОСТ





Ръст на БВП и БДС в сектор „Транспорт” за периода 1997 – 2005 г.





Дял на сектор „Транспорт” в общата Брутна Добавена Стойност








� Прогноза: МТС


� Източник: НСИ и собствени изчисления


� Източник: EU Energy and Transport in figures, Statistical pocketbook 2003


� Източник: НСИ, Национално изследване на товарния автомобилен транспорт


� Източник: НСИ


� Източник: НСИ


� Източник: ДНСП КАТ


� Стратегията все още не е одобрена от МС


� Секторната Оперативна Програма е в процес на изготвяне


� Източник: НСИ


� Infrastructure and Energy Strategy Review, World Bank, July 2003.


� Източник: EU Energy and transport in figures, Statistical pocketbook 2003, НСИ – Международен преглед


� Източник: ИА “Пътища”


� Летателните площадки са предназначени за ползване от авиационни оператори с предмет на дейност изпълнение на специализирани авиационни полети (в т.ч. авиохимически работи) и други видове въздухоплавателна дейност


� “D” – с разпереност на крилата от 36 до 52 м и разстояние между външните колела на основния колесник от 9 до 14 м


� “Е” – с разпереност на крилата от 52 до 65 м и разстояние между външните колела на основния колесник от 9 до 14 м


� Категории (І, ІІ и ІІІ, във възходящ ред) на ИКАО за пистовите системи, съгласно тяхното светотехническо, метеорологично и аеронавигационно оборудване и обезпечаване


� Twenty Feet Equivalent Units (еквивалентни двадесет-футови контейнерни единици)


* Данните за 2007са според прогнозата в НДПЕЕ





� Килограм нефтен еквивалент за 1 евро, по цени приведени към 2000 г., коригирани с покупателната способност.


� Процесът ще бъде оценен за територията на страната след приключването на “Корин Земно покритие 2000” 


�Директива 2003/30/EC от 8 май 2003 г. за стимулиране използването на биогорива и други възобновяеми горива в транспорта.
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