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Настоящият документ представлява раздел „Транспорт” на проекта на Национална стратегия за околна среда (2009 – 2018 г.). Разработен е в дирекция „Национална транспортна политика” на Министерство на транспорта, съгласно указанията на ръководството на Междуведомствената работна група, създадена със Заповед № РД-395/30.06.2008 г. на министъра на околната среда и водите, и в изпълнение на чл. 75, ал. 2 и ал. 3 от Закона за опазване на околната среда.
   Разработката е структурирана съобразно предварително съгласувано примерно съдържание на общия документ, като подчертава най-важните моменти от транспортната дейност, имащи пряко отношение към устойчивото развитие на екосистемите и опазването на околната среда и климата. За анализа на състоянието и прогнозирането на развитието на транспорта, в контекста на отношението „транспорт – околна среда”, са ползвани съответните индикатори на Европейската комисия и Евростат.  Поради тази причина, по-подробно е разгледано настоящето и бъдещето на автомобилния и железопътния транспорт, и развитието на съответстващата им инфраструктура и подвижен състав. Обърнато е подобаващо внимание и на водния и въздушния транспорт, но по-скоро като законодателство, организация и административен капацитет, в същия контекст. Допълнено е и с виждания за развитието на градския и крайградския транспорт.
   Доколкото разработката е пръв, по-мащабен опит в това направление и предвид на специфичните изисквания към нея, а и на твърде дългия времеви хоризонт, който визира, тя няма претенции за изчерпателност.   
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ИЗПОЛЗВАНИ СЪКРАЩЕНИЯ

БВП – брутен вътрешен продукт;

БДС – брутна добавена стойност;

ГД „ГВА” – Главна дирекция „Гражданска въздухоплавателна администрация”,

                 към МТ;

ЕК – Европейска комисия;

EMSA – European Maritime Safety Agency; 

               (Европейска агенция за безопасност в мореплаването);

ЕС – Европейски съюз;

ЕС(27) – Европейски съюз с неговите 27 страни-членки, към днешна дата;

ИА – изпълнителна агенция;

ИАМА – Изпълнителна агенция „Морска администрация”, към МТ;

ИАОС – Изпълнителна агенция по околна среда; 

ИСПА – Инструмент за структурни политики за предприсъединяване – програма на ЕС;

               (ISPA - Instrument for Structural Policies for Pre-Accession);

КАВ – качество на атмосферния въздух;

КИАД – „Координация и информационно-аналитична дейност” – дирекция в МВР;

МВР – Министерство на вътрешните работи;

МОСВ – Министерство на околната среда и водите; 

МПС – моторни превозни средства;

МТ – Министерство на транспорта;

НСИ – Национален статистически институт;

НК „ЖИ” – Национална компания „Железопътна инфраструктура”

ОВОС – Оценка на въздействието на околната среда;

ПАВ – полиароматни въглеводороди;

тне – тона нефтен еквивалент;

тооп – тона озонообразуващ потенциал.
ЧАСТ І.  АНАЛИЗИ
Въведение

Основната задача на транспортния сектор в България е да допринася за увеличаването на икономическата и социална стабилност на страната, чрез предоставяне на ефективни и надеждни транспортни услуги. Неговата мисия е да спомага за балансираното развитие на отделните региони, интегрирайки най-отдалечените от тях, намалявайки броя на пренаселените зони в градските агломерации. Общественият транспорт допринася също за гарантиране на еднаква възможност на гражданите при достигане на работните места, места за култура, отдих и забавления. 

Транспортната политика на страната е насочена към осигуряване на възможности за социално равенство, чрез поддържане на адекватни цени на градските и железопътни услуги, обезпечаване поддръжката и развитието на гъста мрежа от пътна инфраструктура. изграждането и поддръжката на устойчива, благоприятна за околната среда транспортна система.
 Оценките на въздействието върху околната среда (ОВОС) в България са задължителни елементи на решенията за проекти за изграждане и/или рехабилитация на транспортна инфраструктура, които са финансирани от държавния бюджет, европейските фондове, а също и от международните финансови институции.

Във връзка с членството на България в Европейския съюз и интеграцията на нейната транспортна инфраструктура в европейската транспортна инфраструктура, се полагат значителни усилия при въвеждането и осъществяването на европейските стандарти за модерен, екологичен и безопасен транспорт, предприети са интензивни действия за прилагане на съответното европейско законодателство. 

Основна задача на процеса за устойчиво развитие на транспорта е непрекъснатата модернизация на транспортната инфраструктура и транспортните средства. Недостигът на инвестиции в поддръжката и развитието на инфраструктурата през последните десетилетия, и повишеното търсене на транспортни услуги, изискват ново и усъвършенствано, дългосрочно планиране на нейното бъдещо развитие. Необходим е значителен период от време за създаването на такава модерна транспортна инфраструктура, както и за дългосрочно планиране, осигуряващо съществуването на надежден и постоянен приток на финансови ресурси, и интерес от страна на всички институции и организации, участващи в този процес. В съответствие с публичните политики, и в съответствие с принципа на партньорство, е много важно да бъдат създадени по-добри условия за засилване ролята на частния сектор за развитието на инфраструктурата, включително възможности за реализиране на различни форми на публично-частно партньорство. 
Състояние 
Транспортът като цяло, и най-вече пътният транспорт, влияе отрицателно върху околната среда, като замърсява и уврежда качеството на атмосферния въздух (КАВ) в населените зони, променя глобалния климат, създава шум и отпадъци, унищожава земеделска земя и естествени местообитания на диви животни и птици, при изграждането на инфраструктура.
Поради повишеното потребление на безоловни бензини през последните години, емисиите на олово от пътния транспорт бяха значително намалени в сравнение с минали периоди и практически сведени до нула през 2004 г. Въпреки това, замърсяването на атмосферния въздух, в така наречените горещи точки на страната, се задълбочава, поради непрекъснато нарастващия автомобилен трафик. Проблемът с увеличаването на атмосферното замърсяване от моторни превозни средства (МПС) допълнително се утежнява от факта, че наличният автомобилен парк в страната e с неблагоприятна възрастова структура. През 2006 г. 17,7 % oт автопарка на страната е на възраст до 10 години, а 23,3 % е над 20 години
. Нивото на модернизиране на товарния парк е положително, като новорегистрираните моторни превозни средства са в съответствие с изискванията за вредни емисии и шум. 

Голяма част от пътния трафик преминава през населени места и следователно е фактор, определящ КАВ. Регионите с влошено КАВ са в повечето случаи високо населени, с интензивен транспортен трафик – София, Бургас, Пловдив, Варна, Перник. 
Потребление на енергия в транспорта 

През 2006 г., емисиите на вредни вещества в атмосферния въздух отбелязаха растеж, в сравнение с 2000 г., което се дължи основно на нарастване на дела на петролните продукти (около 98%) в общо употребената енергия от транспорта.  Това е предимно употребата на енергия от автомобилния транспорт, която нараства с изпреварващи темпове, спрямо другите видове транспорт и освен това представлява средно около 90% от общото количество енергия, употребена за транспортни цели, както е видно от показаното на Фиг. 1, по-долу
. 

Фиг.1.
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* тне – тона нефтен еквивалент 
Кратко описание: Индикаторът представлява потреблението на енергия от всички видове транспорт, с изключение на морския и тръбопроводния.

Употребата на дизелови горива нараства от 759 хил. тне, през 2000 г., до 1442 хил. тне през 2006 г., т.е. - почти два пъти. Употребата на бензини за периода запазва нивото си на около 650 хил. тне средногодишно (като спира употребата на оловен бензин), а употребата на газ пропан-бутан и горива за реактивни двигатели се удвоява, като достига, съответно, 454 хил. тне и 205 хил. тне
. 
Периодът от 2000 г. до 2006 г. се характеризира с нарастващи темпове в развитието на цялото ни стопанство, значително по-високи от средните за ЕС (което, разбира се, се обуславя от ниското ниво на старта) и отнасящи се и за транспортната дейност, което пък се отразява на енергийното потребление в сектора. Така, при общо нарастване от 9,1% на употребената енергия за транспорт за ЕС(27), у нас този ръст е 52% за шестте години. Това води и до постоянно нарастване на дела на транспорта в крайното енергийно потребление на страната, като от 21,8% през 2000 г. достига до 28,8% през 2006 г.  Сравними с България страни, по площ и население (но не и като степен на икономическо развитие), като Чехия, Унгария и Австрия, имат доста по-ниски темпове на нарастване на енергийното потребление в транспорта от нас, както е видно от показаното във Фиг.2.


 Фиг.2
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Източник: Евростат
За шестте години употребата на енергия в транспортния сектор на Чехия нараства с 44,3%, в този на Унгария – с 43,4%, а на Австрия – само с 25,9%, но обемите са доста по-високи от тези на България.

Бързите темпове на развитие на транспортната дейност носят и своите негативи.  Емисиите на азотни оксиди от транспорта са се увеличили от 92 хил. т., през 2001 г., на 140,3 хил. т. през 2006 г., т.е. - с 52,2%, като са достигнали 57,1% от общите емисии за страната. Автомобилният транспорт е най-големият източник на полиароматни въглеводороди (ПАВ) у нас. Емисиите на полиароматни въглеводороди са нараснали съответно от 31,4 т. през 2001 г.  до 64,6 т. през 2006 г., т.е. - повече от два пъти.

Шумът от транспорта съставлява 80-85% от общия шумов заряд в гъсто населените зони. Шумовите характеристики на градовете показват оставаща тенденция към нарастване на замърсяването с шум в градските зони до нива, вариращи в границите на 63-72 dB(A)
, докато нормата е 55-60 dB(A).
Развитие на транспорта

Икономическото развитие на страната за периода 2000 – 2006 г. се характеризира с нееднаквата динамика в развитието на отделните сектори. Така, упадъкът в селското и горското стопанство все още не е преодолян, и БДС там е нараснала само с 4,4%, (нарастване, дължащо се по-скоро на ръст на цени, а не на ръст на материални блага), а това ще рече липса на ръст и на стокова продукция от сектора, подлежаща на транспортиране. Произведената в индустрията БДС е увеличена почти двойно, но това не означава че с толкова се е увеличил и транспортируемият обем на стоковата продукция, защото се увеличава степента на преработка на сурови материали, или пък по-голяма част от ръста се дължи на реализацията на високотехнологична продукция. Чувствително е нарастването на БДС в областта на услугите – с 84,5%, но там не се произвеждат материални ценности, пазарната реализация на които предполага и тяхното транспортиране.  В резултат на всичко това се променя и структурата на транспортната продукция, като извършената работа при превоз на товари (в млн. т/км) намалява с 2,5% през 2006 г. спрямо 2000 г., а извършената работа при превоз на пътници (в млн. п/км) нараства с 59,8%. Променя се и структурата на пътническите превози по видове транспорт, както е показано на Фиг. 3, на следващата страница.

 Фиг. 3
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 Източник: Евростат

* тук не са включени вътрешноградските превози 

Кратко описание: Индикаторът представлява дялово разпределение на пътническата превозна дейност, изразена в реализирани пътник/километри
.

На диаграмата ясно са изразени тенденциите на нарастване дела на пътнически превози с лични автомобили (с 8,3 процентни пункта повече през 2005 г. спрямо 2000 г., като достига 64,3%) и рязко намаляване дела на обществения транспорт в пътническата превозна дейност – с 5,1 процентни пункта за автомобилния и с 3,2 процентни пункта за железопътния транспорт, които, съответно, спадат до 30,4% и 5,3% дял от общия обем пътническа превозна дейност, изразена в реализирани пътник/километри.  Това е закономерна тенденция за страната ни, като се има предвид, че за ЕС(27) делът на пътническата превозна дейност с лични автомобили е 83,4%. 

Едно сравнение, с вече взетите за пример – Чехия, Унгария и Австрия, направено в диаграмата на следващата страница, показва логиката на това развитие.

 Фиг. 4
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Източник: Евростат
Вижда се тенденцията за нарастване на превозите с лични автомобили при България, като тези 8,3 процентни пункта могат да се отчетат. Трудно може да се види ръстът от 1,6 процентни пункта при Чехия, незабележим остава ръстът за Унгария (0,9 процентни пункта), а Австрия остава с едно и също ниво за целия период.

И така, благосъстоянието на българския гражданин се повишава, повишава се и коефициентът му на подвижност, той използва все по-често, макар и поизносения си личен автомобил, което води до нарастване на консумацията на горива, както беше показано по-напред, но това води и до съответно повишаване на емисиите на вредни газове, увреждане на околната среда и отрицателно въздействие върху климата, както ще бъде показано по-нататък.

Впрочем, такава промяна в структурата на превозната дейност, водеща до неблагоприятни последици за околната среда и климата, се наблюдава и при превоза на товари.
Известно е, че железопътният транспорт е най-щадящият околната среда и има най-малко въздействие върху изменението на климата, тъй като на него се падат само 2% от общите емисии на СО2 от транспортна дейност в света, т.е., толкова, колкото и на дву- и триколесните моторни превозни средства
. Освен това, според финансови анализатори и бизнесконсултанти на инвестиционни банки, външните, неприсъщи транспортни разходи за изграждане на съответна инфраструктура за обезпечаване на нормална експлоатация, включващи и всички разходи, предназначени за намаляване на вредното въздействие върху околната среда, при железопътния транспорт са три до четири пъти по-ниски от тези при автомобилния транспорт, и около два и половина пъти по-ниски от съответните във въздушния транспорт
. Въпреки това, у нас в последните години се допусна техническо и технологично изоставане на железопътната инфраструктура, подвижния състав и цялата организация на дейността на железниците, което, съчетано с намаляването на промишленото и селскостопанско производство, доведе до рязко спадане на дела на железопътния транспорт при превоза на товари, което е показано на следващата Фиг. 5.


 Фиг. 5
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 Кратко описание: Индикаторът представлява дялово разпределение на товарната превозна дейност, изразена в реализирани тон/километри
От 45,2% от общо изпълнената товарна превозна дейност през 2000 г., делът на железопътния транспорт спада до 27,1% през 2006 г., или с 18,1 процентни пункта за шест години. Това дава възможност за нарастване на дела на автомобилния транспорт, който достига до 69% през 2006 г., при 52,3% през 2000 г., или бележи ръст от 16,7 процентни пункта за периода. Незначително увеличение има при дела на вътрешните товарни превози по р. Дунав, но като обем тяхното количество е пренебрежимо малко и без особено значение за националното стопанство. 
Тези структурни промени, при товарната превозна дейност, са още един принос към увеличаването на емисиите от парникови газове, озонови прекурсори и фини твърди материални частици в атмосферата  у нас.

Не е такова положението за ЕС като цяло. За ЕС(27) има известен спад на дела на железопътния транспорт при превоз на товари, но той е само  1,8 процентни пункта и се дължи предимно на „приноса” на страни като България, Румъния, Полша.
Едно сравнение на развитието на индикатора у нас с това в Чехия, Унгария и Австрия, потвърждава заключението. Направено е на Фиг. 6. 

 Фиг. 6
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Както се вижда от диаграмата , рязко изразената тенденция за България само условно може да се отнесе за Чехия и Унгария. Така при Чехия спадът е с 8,1 процентни пункта, но по площ тя е с 28,9% по-малка от България. При Унгария спадът е само с 4,9 процентни пункта, но тя по площ е с 16% по-малка от България. А при Австрия, която по площ е с 24,4% по-малка от нашата страна, се наблюдава даже повишение с 3,2 процентни пункта на дела на железопътния транспорт от общото количество реализирани тон/километри от товарна превозна дейност.
Една от целите на Лисабонската стратегия на ЕС, отразена и в Бялата книга „Европейска транспортна политика до 2010 г. - време за решение” (актуализирана през 2006 г. от ЕК) е постепенно разделяне на темповете на нарастване на изпълнената транспортна работа (реализирани тон/километри и пътник/километри) от темповете на нарастване на БВП, като се разбира намаляване на първите. Целта е ясна – трябва да се изгради и да се обезпечи функционирането на такава транспортна система на ЕС, която да осигурява непрекъснато нарастване на БДС от единица транспортна продукция, т. е. непрекъснато повишаване на икономическата ефективност на транспортната дейност.  От друга страна, това би довело до относително намаляване на употребяваната от транспортния сектор енергия, от намаляване енергоемкостта на транспортната продукция, което ще намали и емисиите на парникови газове, озонови прекурсори и фини прахови частици  в атмосферата. Ще има и относително намаляване на шумовите замърсявания от транспортна дейност. Това е трудна задача, но не неизпълнима. Пример за това е Япония, която, без да повишава консумацията на енергия през последните 30 години, успява да удвои своя брутен вътрешен продукт. 

Синтетичният индикатор, който дава представа за моментното състояние и развитието на транспорта в този аспект, е показан на следващата диаграма. Отново е направено сравнение на достигнатото от България с това от Чехия, Унгария и Австрия.


 Фиг. 7
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Източник: Евростат

Кратко описание: Индикаторът представлява отношение между изпълнените тон/километри във вътрешно съобщение от автомобилен, железопътен и вътрешноводен транспорт, и БВП (в евро), като стойността на индекса през 1995 г. е приета за константа, равна на сто.
Отново е видно неблагоприятното развитие на индикатора/индекса за България в сравнение с приблизително съпоставимите с нас по площ и население Чехия, Унгария и Австрия. Тръгвайки от най-висока база (115,6) през 2000 г., достигаме до 137,1 през 2007 г., т.е., вместо да нараства, БДС от единица транспортна продукция намалява, или обратно – транспортната продукция (реализирани тон/километри) за единица БДС (БВП) – нараства
. Нещо повече – освен, че нараства, средната стойност на индекса за България е твърде висока (129,8 за периода), докато за Чехия тя е 92,5 (т.е. по-ефективна товаротранспортна дейност), а за Унгария – 95,7. По-близо до тази на България е средната стойност на индекса за Австрия (116), но там има ясно изразена тенденция за намаление. 
Въздействие на транспорта върху околната среда и климата 
До тук беше показано потреблението на енергия в транспорта и развитието на транспортната дейност, с тяхната обвързаност с околната среда и климата. Следва да се покажат и преките резултати от транспортната дейност, свързани непосредствено с околната среда и климата. За този цел пак ще бъдат използвани съответните индикатори на ЕС, с данни от Евростат. 

Първият и най-широко използван индикатор е „емисии на парникови газове от транспорта”.

Индикаторът „емисии на парникови газове”, всъщност, представлява агрегираните емисии от шест парникови газове, утвърдени и включени в т. н. „кошница от Киото”, които се измерват с помощта на техните възможности за глобално затопляне. Използвайки възможностите за глобално затопляне, емисиите на отделните газове се уеднаквяват с еквивалента на въглероден диоксид. Коефициентите за оценка са: въглероден диоксид = 1; метан = 21; азотист оксид = 310; серен хексафлуорид = 23900. Хидрофлуоровъглеродите и перфлуоровъглеродите обхващат голям брой различни газове, които имат различни възможности за глобално затопляне
. Все по-често, обаче (особено когато става дума за транспорт), за целите на статистическите анализи се използват агрегираните емисии само на първите три от изброените газове. Така се процедира и тук, с показаното на Фиг. 8.

 Фиг. 8
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             Кратко описание: Индикаторът показва трендове в емисиите от транспорт (автомобилен и друг, включващ железопътен, вътрешноводен и вътрешен въздушен) на парниковите газове, регулирани с Протокола от Киото. Само три газа се считат за релевантни в контекста на транспортна дейност (въглероден диоксид, метан и азотист оксид) и те са представени като агрегирани, съобразно глобалния им затоплящ потенциал.

От показаното на диаграмата е редно да се направят само два извода. Първият е, че обемът на емисиите на парникови газове постоянно нараства (за петте години с 37,7%) и, че делът на автомобилния транспорт в общите емисии от парникови газове от транспортна дейност бавно, но постоянно се увеличава, като от 85,2% през 2000 г. достига до 88,5% през 2005 г. Сравнено с ЕС(27) и двете тенденции са съвсем закономерни,  само темповете са различни. За същия период емисиите на парникови газове от транспортна дейност за Общността са нараснали само с 6,5%, а делът на автомобилния транспорт от общото количество е достигнал 93,7% през 2005 г. при 93,6% през 2000 г.  
По-коректно би било сравнението, правено и до тук, с развитието на индикатора за Чехия, Унгария и Австрия. Това се вижда на диаграмата, показана на Фиг. 9.

 Фиг. 9
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Източник: Евростат

Анализът на показаното в диаграмата би могъл да се ограничи с повърхностното съждение, че транспортът на България замърсява два до три пъти по-малко и носи съответно толкова пъти по-малка отговорност за климатичните промени, от този (транспорта) на Чехия, Унгария, или Австрия. Ясно е обаче, че по-горната картина илюстрира по безспорен начин нивото на развитие на националното ни стопанство, сравнено със средноевропейското. Успокоителното е, макар и да звучи парадоксално за случая, че за 2006 г. за България този индикатор показва нарастване от 46,3% спрямо фиксираното през 2000 г., с тенденция за нарастване, докато ръстът за Австрия, примерно, е само 27,9%, като при това дори има тенденция за намаляване. От една страна, това показва индиректно по-високите темпове в развитието на стопанството ни като цяло, но от друга, трябва да признаем – все още неблагоприятната възрастова структура на експлоатирания в страната автопарк, емитиращ относително по-големи количества парникови газове.

 Това е основна причина, но не единствена. Лошото състояние на пътната инфраструктура у нас и липсата на достатъчно автомагистрали, не позволява развиване и поддържане на оптимални скорости при автомобилния транспорт, от където идват и по-големи относителни енергийни разходи (при автомобилния транспорт - изключително от фосилни горива) и от там – по-високи газови и на твърди вещества емисии от автомобилния ни транспорт, при равни други условия. Друга причина е неблагоприятната структура на превозите по видове транспорт. Както беше показано по-напред (Фиг. 6), за периода 2000 - 2006 г. товарните превози с железопътен транспорт у нас са намалели с 18,1 процентни пункта, за да достигнат дял от 27,1% (при 45,2% през 2000 г.!), докато за Австрия те са нараснали с 3,2 процентни пункта и са достигнали дял от 33,8%, от общо превозените товари във вътрешно съобщение. А вече беше изяснено по-напред, че железопътният транспорт е най-щадящ околната среда и на него се падат само 2% от общите емисии на СО2 от транспортна дейност в света.
Впрочем, тези твърдения се подкрепят еднозначно и от показаното в диаграмите по-нататък. 
Вторият, широко използван индикатор за оценка на влиянието на транспорта върху околната среда и климата е „емисии на озонови прекурсори от транспорта”.
Озонът е високо реактивен газ, който причинява дихателни проблеми при човека и животните. Той е токсичен и за растенията и може да доведе до увреждане и окапване на листата. Тропосферният и надземен озон е вторичен замърсител. Образува се когато значителни концентрации от предшестващи газове (прекурсори) влязат в контакт със слънчева светлина. Тропосферният озон е и парников газ. Предшествениците (прекурсори) са основно летливи органични съединения, като азотни оксиди, въглероден оксид и метан. С изключение на метана, останалите компоненти се отделят в големи количества от зле регулирани и морално и физически остарели двигатели с вътрешно горене. Използват се коефициенти за оценка, за да се сравняват емисиите от всеки отделен газ, като се използва техният озонообразуващ потенциал.
  

На Фиг. 10, на следващата страница, е показана сравнителна диаграма, показваща количествата и тенденциите в развитието на този индикатор за България, Чехия, Унгария и Австрия.

 Фиг. 10
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Източник: Евростат

Кратко описание:  Този индикатор показва агрегирания озонообразуващ потенциал от емисиите на азотни оксиди, летливи органични съединения, въглероден монооксид и метан от транспортна дейност.

Ясно е, че и тук може да се направи аналогия с нивото на консумация на енергия от транспорта в четирите страни, показано на Фиг. 2, по-напред. Има, обаче, известни различия в темповете на развитие на индикатора. Така, ако за периода 2000 – 2005 г. потреблението на енергия за транспортна дейност у нас нараства с 40,9%, то емисиите на озонови прекурсори от транспорт нарастват „само” с 36,8% за периода. Далеч по-забележими са разликите в темповете при другите три страни. За Австрия енергийното потребление е нараснало с 25,9% за периода, но емисиите на озонови прекурсори – само със 7,3%. За Унгария разликата в темповете е съответно 28,6% ръст на енергийното потребление и 12,3% ръст на емисиите. А за Чехия дори има намаление с цели 34,5% в обема на емисиите на озонови прекурсори за периода, при 40,8% по-високо ниво на енергийно потребление. Това показва, че за петте години обновлението на автопарковете в трите страни (и особено за Чехия) е вървяло с далеч по-бързи темпове, отколкото при България. Втората причина за подобно разминаване в темповете на нарастване на емисиите на озонови прекурсори е рязката промяна на структурата на транспортната дейност в България, където автомобилният транспорт усвои твърде голям дял от пътническите и товарни превози, за сметка на железопътния транспорт. Тази зависимост е още по-ясно изразена с показаното на Фиг. 11. 

 Фиг. 11
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 Източник: Евростат

Кратко описание: Този индикатор показва агрегирания прахообразуващ потенциал на емисии от твърди материални частици (РМ10)
, съдържащи азотни оксиди, фосфорен диоксид или амоняк, от транспортна дейност.
 Вижда се, че при средно нарастване на емисиите от твърди материални частици (РМ10) с 21,4% за четири години, тези от автомобилния транспорт са нараснали с 43,7%, а от другите видове транспорт (общо) са намалели със 7,7% и ако делът на автомобилния транспорт е бил 56,7% през 2000 г., четири години по-късно вече е нараснал до 67,1% от общото количество емисии. 
Любопитно е и още едно сравнение на показаните на Фиг. 11 тенденции, с тези от Фиг.8. Там ще видим, че емисиите на парникови газове от автомобилен транспорт за 2004 г. са нараснали с 30,6% спрямо тези от 2000 г., докато тук се вижда, че за същия период емисиите на твърди частици са нараснали с 43,7%.  Това се дължи предимно на ускорената дизелизация на автомобилния транспорт, а известно е, че дизеловите двигатели, при работа, отделят пренебрежимо малко количество СО2, например, но затова пък замърсяванията с твърди материални частици (РМ10) дължим предимно на тях. 
Още по-драстично изглежда едно сравнение на темповете на нарастване на емисиите на твърди материални частици (РМ10) само от автомобилния транспорт, за четирите страни – България, Чехия, Унгария и Австрия, както е показано на Фиг. 12.

  Фиг. 12
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В сравнение с нашите 43,7% ръст на емисиите, Чехия отбелязва почти двойното им намаление за периода, а Унгария и Австрия маркират съответно 5,8% и 16,8% ръст, с тенденция на задържане на достигнатото ниво. 
Изводи и препоръки
До тук в анализа бяха изложени тенденциите в развитието на транспорта в България и преките връзки на това развитие с опазването на околната среда и климата.  Биха могли да се направят и някои основни изводи относно проблемите на транспорта с опазването на околната среда, като:

· бързо увеличение на броя на моторните превозни средства, като малка част от тях отговарят на повишаващите се екологични изисквания;

· висока средна възраст на експлоатирания автопарк;

· ниска енергийна ефективност на експлоатирания автопарк, свързана с възрастовата му структура 

· недобра структура на енергийния баланс в транспорта, оставяща само 0,8% дял на природния газ и 1,2% дял на електроенергията в общото потребление
;

· неефективна организация на транспортните процеси (в т. ч. неефективно планиране на спедиционната дейност и използването на отделните видове транспорт), резултираща в по-високи темпове на нарастване на извършваната работа от транспорта (измерена в реализирани пътник/километри и тон/километри) в сравнение с темповете на нарастване на БДС, водещо до ниска енергийна ефективност на националната икономика, като цяло; 
· ниско качество на пътната инфраструктура, непозволяващо поддържането на оптимални скорости при движение на пътните превозни средства;

· лошо състояние на пътната/уличната настилка, създаващо проблеми за градския транспорт, особено в столицата и големите градове; 

· трудности при маневриране по пътната/уличната настилка, проблеми на организация на движението в София, задръствания по главните булеварди, липса на предимство на градския транспорт по отношение на лентите, предназначени за автобуси и зоните за паркиране; 

· все още недоизградена интермодална транспортна система, характеризираща се с морално и физически остаряла инфраструктура и оборудване, неотговарящо на съвременните технологии в транспорта;  
· недобре развит пазар на комбинирания транспорт в страната, като резултат на неадекватната транспортна инфраструктура. 
За решаването на така изложените основни проблеми, могат да се направят и съответните препоръки, като:

· постигане на по-бързи темпове на подновяване на националния автопарк с автомобили, отговарящи на европейските екологични норми, в сравнение с темповете на неговото нарастване;

· създаване на икономическа среда за стопанските субекти, стимулираща иновацията на експлоатирания автопарк;

· доусъвършенстване на правната среда и създаване на обществена нагласа за нетолериране на вноса и експлоатацията на пътни превозни средства, неотговарящи на европейските екологични норми;
· разширяване използването на алтернативни енергийни източници, несвързани с фосилни енергоносители; 

· поощряване използването на железопътен транспорт;  

· разширяване на електрификацията на железниците; 

· поощряване използването на обществен транспорт в градовете и градските агломерации, за сметка на използването на лични моторни превозни средства;

· разширяване използването на вътрешноградски електротранспорт;
· доизграждане на автомагистралите в Република България;

· реконструкция и рехабилитация на пътни отсечки по направление на трансевропейските транспортни коридори; 
· подобряване и уеднаквяване на транспортно-експлоатационните   показатели на основни пътища от републиканската пътна мрежа чрез реконструкции и рехабилитации;
· постепенно установяване на интегрирани мрежи за обществени транспортни услуги;

· балансирано развитие на градските транспортни системи чрез увеличаване употребата на релсовия транспорт, като благоприятна за околната среда алтернатива на автобусния, таксиметровия транспорт и употребата на лични автомобили;

· подобряване на администрирането на пътното движение;

· развитие на комплекс от железопътни товарни възли, отговарящи на стандартите на ЕС и способни да допълват и да се конкурират ефективно с други видове транспорт;

· модернизиране на железопътната мрежа в съответствие с нуждите на участниците в товарния транспорт и ефективно конкуриране с пътната мрежа;

· подобряване на услугите и насърчаване употребата на железопътния товарен транспорт между заинтересованите страни, за привличане на повече потребители и оператори; 
· ускоряване иновацията на експлоатирания подвижен състав за пътнически превози;

· завишаване контрола над организациите за техническо поддържане на моторните превозни средства и тези за провеждане на технически прегледи и легитимиране на техническата изправност на превозните средства;

· ускоряване иновацията на пътната и вътрешноградска транспортна инфраструктура.
Управление 
Законодателство

Освен общото законодателство, като Закон за опазване на околната среда,  Закон за отговорността за предотвратяване и отстраняване на екологични щети, Закон за защита от вредното въздействие на химичните вещества и препарати, Закон за чистотата на атмосферния въздух, Закон за биологичното разнообразие, Закон за защита от шума в околната среда, Закон за управление на отпадъците, и множеството други подобни законови и подзаконови актове с общонационално значение, в областта на транспорта действа и специализирано такова. То включва повече от 70 нормативни акта, представляващи международни конвенции и протоколи, регламенти и директиви на ЕС, национални закони и подзаконови нормативни актове (Приложение А), регулиращи отношението на различните видове транспорт към околната среда и климата. Това е наложено от спецификата на експлоатационния процес при различните видове транспорт, от една страна, и от друга – от техническите характеристики на подвижния състав и съответната инфраструктура за тези видове транспорт.

Доколкото водния транспорт има най-дълга история, като международно регулиран, то и броят на  документите тук е най-голям – само международните конвенции са седем, а общото число на нормативните актове достига 39.

Това, което обединява цялото разнообразие на този регулаторен механизъм, е стремежът за осигуряване на добре функционираща транспортна система, щадяща максимално околната среда и климата.
Стратегии, програми, политики

В сектор „Транспорт” са  въведени в действие и функционират няколко стратегии и програми, които, в повечето случаи пряко, са насочени към повишаване на енергийната ефективност в сектора и намаляване на енергоемкостта на транспортната продукция. Както стана ясно от показаното по-напред, намаляването на потреблението на енергия в сектора е ключов елемент за намаляване на емисиите на парникови газове, озонови прекурсори и фини прахови частици (РМ10). 

Основна програма, в този аспект, е „Секторна оперативна програма Транспорт 2007 – 2013”, която вече се изпълнява, и с чиято реализация ще се осигури модернизация на пътната и железопътна инфраструктура, позволяваща оптимизация на скоростите на движение при автомобилния и железопътния транспорт. Това, от своя страна, ще доведе и до абсолютно намаляване на вредните газови емисии на единица транспортна продукция.

Изпълняват се и „Национална дългосрочна програма за насърчаване използването на възобновяемите енергийни източници 2005 – 2015 г.”, Програма за повишаване на енергийната ефективност в сектор Транспорт, чрез прилагане на мерки за енергоспестяване”, „Национална дългосрочна програма за насърчаване на потреблението на биогорива в транспортния сектор 2008 – 2020 г.”, мерките по Раздел „Устойчив транспорт” на Проекта на Стратегия за устойчиво развитие на Република България. 
Специфични за отделните видове транспорт са: „Стратегия за подобряване безопасността на движението по пътищата в Република България за периода 2007 – 2010 г.”, приета от Министерския съвет; „Национална програма за развитие на пристанищата за обществен транспорт до 2015 г.”; „Стратегически план за възстановяване на Черно море” – дългосрочен документ, разработен през 1996 г., за постигане на цели, определени с Букурещката конвенция от 1992 г.
Изпълнение на ангажименти в рамките  на ЕС 
Освен по Програма ИСПА и по Оперативна програма „Транспорт”, проектите по които имат важна, но все пак косвена връзка с опазването на околната среда и климата, Министерство на транспорта е координатор и по програмата „Марко Поло”, и тясно съпричастно към програмата „Галилео” (координатор за България е Държавната агенция за информационни технологии и съобщения) на ЕС, които (особено първата) имат пряка връзка с отношението „транспорт – околна среда”.

Програмата „Марко Поло" е една от основните инициативи на ЕС в подкрепа на интермодалния транспорт. Основната цел, заложена в програмата е намаляване на задръстванията по пътищата и подобряване на екологичността на транспортната система чрез прехвърлянето на товари от автомобилния към железопътния и вътрешноводния транспорт, както и към морските превози на къси разстояния. Пълни права за участие имат страните-членки на ЕС.
 България стана пълноправен член на Програмата още преди присъединяването си към ЕС (2006 г.), като по този начин осигури достъп на българските транспортни компании до още един реален източник на финансиране на проекти в транспортния сектор.  От тези възможности се възползва Intershipping Ltd, (България), която заедно с румънската Intershipping  Romania  предложи и спечели финансирането за 2007 г. на проект за подобряване на товарните превози между пристанище Пасау (Германия) и пристанище Видин. Още два проекта на българска транспортна фирма, за Ро-Ро превози по река Дунав, са представени за разглеждане през 2007 г., но тяхното утвърждаване ще стане през настоящата 2008 г. 
Програмата „Галилео” е другата европейска програма, имаща пряко отношение и към състоянието и опазването на околната среда и климата. Тази програма има за цел изграждането на Европейска система за сателитна навигация „Галилео”, която ще струва 3,4 млрд. евро и трябва да влезе в пълна експлоатация през 2013 г.  Това, всъщност, ще бъде първата обща европейска инфраструктура. За изграждането на системата вече са изведени в орбита два (от общо предвидени 30) европейски стационарни комуникационни спътника. В Официален вестник на ЕС (април 2008 г.) са обявени и първите обществени поръчки за изпълнение на елементи на системата. За съжаление, на този етап български фирми нямат шансове за участие в конкурси и търгове в тази програма. 
Република България  е включена и в система за сателитно наблюдение на европейските води – Clean Sea Net и получава сателитни изображения при заснети нефтени петна в българските морски пространства. Основният проблем на нашата страна е по отношение липсата на въздушно наблюдение на акваториите, тъй като, при получаване на сателитни данни за евентуални нефтени разливи, същите трябва да бъдат потвърждавани, като най-бързия и надежден метод е чрез въздушно обследване.

С писмо № 104578 от 30 юли 2008 г. ЕК одобри два проекта на ИА „Морска администрация” за облекчен туининг за повишаване на административния капацитет на регионалните дирекции на ИАМА във връзка с опазване на речната и морската среда от замърсяване от кораби: 


- проект „Изграждане на капацитет за засилен контрол и предотвратяване на замърсяването на морската среда от кораби в Черно море”; и 


- проект „Изграждане на капацитет за предотвратяване на замърсяване с нефт и други вредни вещества от кораби на река Дунав”. 
Административен капацитет и междуинституционална координация
Не е достатъчен и функционално структуриран административният капацитет и има пропуски в междуинституциалната координация по проблемите за опазване на околната среда и климата в сектор „Транспорт”.

В Министерство на транспорта няма обособено самостоятелно звено, чиито функционални задължения да включват само и изцяло проблемите и координацията на дейностите по опазване на околната среда и климата, при строителната и експлоатационна дейност в транспорта.

Сравнително добре е изграден административният капацитет при железопътния транспорт. В състава на ИА „Железопътна администрация” има експерт, координиращ  дейностите по опазване на околната среда. Към момента „БДЖ” ЕАД има специализиран отдел „Екология” към дирекция „Обща администрация”. На ръководителя на отдела са подчинени шест главни еколози за региони София, Пловдив, Бургас, Варна, Горна Оряховица и Мездра, както и един главен еколог, отговарящ за обезтревяването на железния път в поделенията на „БДЖ” ЕАД. Регионалните еколози осъществяват контрол и оказват методическа помощ за всички поделения на дружествата, разположени в регионите им. 

В  НК ”ЖИ” е създадена Инспекция ”Екология”, с три регионални сектора/инспекции – София, Пловдив и Горна Оряховица, като общо в Компанията са назначени 26 (двадесет и шест) еколози, отговарящи за опазването на околната среда, при изпълнението на нейния основен предмет на дейност. 
Към ИА „Автомобилна администрация” няма обособени звена и структури, чиято дейност да е изцяло свързана с опазване на околната среда и климата.

В настоящия момент в ИА „Морска администрация” работят шест инспектори,  ангажирани с проверка на корабите, посещаващи българските пристанищата, за спазване на международните и националните изискванията за  предотвратяване на замърсяването с произход от корабите – MARPOL 73/78
, ДИРЕКТИВА 2000/59, респ. Наредба № 15, от една страна, и с разследване на нефтени инциденти и минимизиране и ликвидиране последствията от тях – от друга.
В съответствие с изискванията на националното законодателство ИАМА поддържа добро взаимодействие с Министерство на околната среда и водите и неговите регионални подразделения, Министерство на извънредните ситуации и др., с които осъществява съвместна дейност при изпълнение на функциите си. 

Това е от особено значение главно при противодействие при инцидентни нефтени разливи. За целта е изготвен  Национален авариен план за борба с нефтени разливи (Част VІІ от Национален авариен план за защита на населението при бедствия аварии и катастрофи). Настоящият Национален авариен план за борба с нефтени разливи сле​д​ва да се разглежда като основен документ, който урежда действията на отго​вор​​ните български институции, с оглед противодействие на аварийни разливи на море и минимизиране на екологичните и икономически пос​ледст​вия от тях.
В дирекция „Летища, авиационна сигурност и аеронавигационно обслужване” на ГД „ГВА” е назначен старши инспектор, отговарящ за и координиращ изпълнението на всякакви задачи, свързани с опазването на околната среда и климата в областта на въздушния транспорт. 
Перспективи и предизвикателства (SWOT анализ) 
	НАЦИОНАЛНА ТРАНСПОРТНА СИСТЕМА
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	· Либерализиран транспортен пазар;

· Висока степен на хармонизация на транспортното законодателство с това на ЕС; 

· Висока степен на изграденост на железопътната инфраструктура и благоприятна гъстота на железопътната мрежа; 

· Много висока степен на електрификация на железопътната мрежа – 70% от текущия железен път;

· Стабилен пазарен дял на железопътния транспорт при превозите на масови товари; 

· Благоприятна гъстота на пътната мрежа;

· Висока степен на изграденост на пристанищната инфраструктура; 

· Добри връзки на пристанищата с националната пътна и железопътна мрежа; 

· Свободен капацитет на пристанищна инфраструктура;

· Високо квалифициран персонал в пристанищата;

· Съществуваща добра мрежа от пристанища за вътрешноводен транспорт; 

· Обвързаност с Европейската система от канали за речно корабоплаване; 

· Достатъчни складови площи на пристанищата при настоящото равнище на товаропотоците; 

· Благоприятно географско разположение на летищата София, Варна и Бургас, в рамките на континента;

· Висока квалификация на авиотехническия и авиоинженерен състав по техническо обслужване на въздухоплавателните средства;

· Изграден съвременен център за обслужване на въздушното движение;
· Висока квалификация на персонала по обслужване на въздушното движение

· Изградена материално-техническа база за организация на комбинираните превози и липса на лимитиращи габаритни ограничения;

· Изградена нормативна уредба за организация на комбинираните превози. 
	· Неблагоприятна възрастова структура на подвижния състав във всички видове транспорт, водеща до висока енергоемкост на транспортната продукция; 
· Незадоволително техническо състояние и ниво на поддържане на пътната и железопътна инфраструктура, остарели транспортни схеми и технологии, водещи до относително висок разход на транспортна продукция за единица БВП; 

· Липса на железопътни линии, позволяващи високи скорости на движение; 

· Липса на завършени автомагистрали, позволяващи оптимални скорости на движение;

· Твърде нисък трафик, който не осигурява средства за стандартното поддържане на изградената инфраструктура;

· Недостатъчна координация между видовете транспорт; 

· Недостатъчно изградени специализирани терминали и недостиг на модерни логистични и информационни системи; 

· Ограничено газене в подходите и акваторията на основните български морски пристанища; 

· Незадоволително състояние на пристанищните съоръжения и претоварна техника и недостатъчна специализация на терминалите; 

· Занижени параметри на плавателния път (гарантирани дълбочини, ширини и радиус на крива) в участъци на плавателния път при ниски водни стоежи на р. Дунав;

· Остарели технологии на навигационно осигуряване по р. Дунав;

· Недостатъчен капацитет на пистовите системи и перони на летищата, за посрещане на по-големи и по-тежки самолети;

· Недостатъчен капацитет на пътническите и товарни терминали на летищата;

· Липса на средства за поддържане на съществуващите и изграждане на нови терминали за комбинирани превози; 

· Липса на специализиран подвижен състав за комбинирани превози; 



	Възможности: 
	Заплахи: 

	· Макроикономическа стабилност и устойчив растеж на инвестициите; 

· Наличие на средства от ЕС за развитие и модернизация на транспортната инфраструктура – необходими са проекти; 

· Интегриране в единния европейски пазар на транспортни услуги;

· Развитие на мулти/интермодални коридори и логистични вериги;

· Ускоряване процесите на преструктуриране на сектора чрез концесиониране и приватизация;
· Привличане на чуждестранни инвеститори и оператори; 

· Осигуряване на значително финансиране за развитие и модернизация на железопътната инфраструктура; 

· Концесиониране на пристанищните терминали и либерализация  на пристанищните услуги;
· Използване на свободния капацитет в пристанищата; 

· Инвестиции в регионална и местна инфраструктура, осигуряващи достъп до европейските инфраструктурни мрежи;

· Модернизация на съществуващата инфраструктура и техника за обработка на товари;
· Използване на свободния капацитет в пристанищата;

· Развитие на интермодални коридори и логистични вериги;

· Възможности за свързване с европейската система от вътрешно-водни пътища;

· Внедряване на нови технологии и транспортни услуги;
· Развитие на летищата, чрез предоставянето им за експлоатация от концесионери.

	· Забавяне в реализацията на приоритетни инфраструктурни проекти, поради некомпетентно управление; 

· Заобикаляне на Република България от международните транзитни потоци, поради забавяне на изграждането на планираната транспортна инфраструктура; 

· Забавяне на реформите, преструктурирането и модернизацията на сектора или на отделни негови звена;
· Забавяне въвеждането на нови технологии и подобряване техническото състояние на железопътната  инфраструктура; 

· Неефективна борба с нефтени разливи; 

· Недостиг на приемни съоръжения за преработка на събрани нефтопродукти при аварии;

· Недостатъчно развито публично-частно партньорство;

· Липса на инвестиционен интерес от стратегически инвеститори;

· Липса на инвестиции в нова инфраструктура и пристанищни технологии; 

· Климатични фактори, влияещи върху целогодишното използване на р. Дунав (ледоход, спад на нивото на реката);

· Недостатъчни гаранции за защита на държавните интереси и тези на авиационните оператори, при концесиониране или приватизиране на летищата;
· Недостатъчно развити връзки със съседните държави; 

· Забавяне на изграждането на товарни селища и логистични товарни вериги.




ЧАСТ ІІ.  ПРОГНОЗИ
Развитие на транспорта и въздействие върху околната среда и климата
Още през 2001 г., с Бялата книга „Европейска транспортна политика до 2010 г. - време за решение”, Европейската комисия набеляза програма от 60 мерки за преориентация на общата транспортна политика, основни от които са борбата със задръстванията, катастрофите и намаляването на емисиите на СО2, без да се възпрепятства икономическият растеж. 

Все в тази връзка, през м. март 2007 г. от Европейския съвет са договорени следните цели: 

· намаляване с 20% консумацията на енергия към 2020 г., в сравнение с 1990 г. (общо, в т.ч. от транспорт); 

· най-малко с 20% намаление на емисиите на парникови газове към 2020 г., в сравнение с 1990 г. (общо, в т.ч. от транспорт);

· минимум 10% увеличение на биогоривата в енергийния баланс към 2020 г. (основно в транспорта).

Като главни средства за постигане на тези цели в областта на транспорта, се посочват: повишаване на енергийната ефективност на подвижния състав в различните видове транспорт, чрез иновации; прецизна държавна таксова политика в различните видове транспорт, като се отчитат реалните разходи; подобряване на организацията на транспортните процеси, чрез разширяване на обхвата и обема на интермодалните превози и повишаване степента на използване на железопътния и вънрешноводния транспорт; внедряването на квоти за газови емисии и търговия с тях в областта на въздушния транспорт; използване на алтернативни горива.

Очевидно, това ще са и основните репери, които ще определят политиките в областта на опазване на околната среда и климата при експлоатационната дейност на сектор „Транспорт” у нас, за периода 2009 – 2018 г. 

А какви следва да са очакваните резултати от прилагането на тези политики? За да можем да ги очертаем по-детайлно е редно да имаме предвид горните ограничения при прогнозирането и разработването на план за действие. Така е подходено по-нататък при разработването на съответните прогнози за развитието на основната част от индикаторите, ползвани при анализа на състоянието на сектора
.

Първият проблем, който следва да бъде прогнозиран и чието решаване следва да бъде заложено в плана за действие, е постигането на такава енергийна ефективност в транспортната дейност, която да обезпечи изпълнението на ангажимента за 20% по-ниско потребление на енергия през 2020 г., в сравнение с това през 1990 г. Така е постъпено при разработването на прогнозата, показана в Таблица 1, по-долу.

Таблица 1.  Прогноза за потребление на енергия от транспорта в България;

                      1000 тне

	
	2009
	2010
	2011
	2012
	2013
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018

	Общо
	2813
	2826
	2839
	2852
	2865
	2878
	2891
	2904
	2917
	2930

	железопътен
	75
	79
	84
	88
	93
	98
	103
	105
	113
	118

	автомобилен
	2495
	2490
	2483
	2477
	2469
	2462
	2454
	2448
	2437
	2427

	въздушен
	243
	257
	272
	287
	303
	318
	334
	351
	367
	385


Показаното в таблицата би следвало да се приеме по-скоро като програма, като цел за достигане, отколкото като прогноза. 
(Намаляването на енергийното потребление, във връзка с промените в климата и глобалното затопляне, е световен проблем и само драстични мерки могат да го решат. Решаването на проблема е изведено на най-високо ниво в дейността на Междуправителствената експертна група по изменение на климата - IPCC - Intergovernmental Panel on Climate Change към ООН, на Европейския съвет и Европейската комисия, и беше основна точка от дневния ред на срещата на високо равнище на Г-8 в Япония, през м. юли, т. г.).
Видно е от изложените числа, че се залага на чувствително повишаване на дела на железопътния транспорт в общата транспортна дейност и от там – повишаване на енергопотреблението при него с около 57 % към 2018 г., в сравнение с това през 2009 г. Общото потребление на енергия се очаква да се повиши с 41 - 42% за периода, като за автомобилния транспорт следва да има намаляване с 2 - 3%. 

По-ясно (и като тенденции), това се вижда на графичното изображение на горните числа, показано на диаграмата, по-долу.

            Фиг. 13
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Това разделяне на темповете на нарастване на енергопотреблението при отделните видове транспорт е абсолютно необходимо за успешното намаляване на емисиите на парникови газове, на озонови прекурсори и на тези на фини прахови частици (РМ10). За да се постигне подобно разделяне на темповете на енергопотребление, очевидно ще е необходимо и адекватно развитие на железопътния транспорт и промяна на структурата на превозите по видове транспорт. Тук е важно да се подчертае, че повишаването на дела на железопътния транспорт в общата транспортна дейност и от там и дела в общото енергийно потребление на транспорта, ще доведе и до структурни промени на самия енергиен баланс в транспорта, като се завиши делът на електроенергията в него. Това, от своя страна, ще доведе и до търсеното чувствително намаляване на емитираните количества вредни газове от транспортна дейност.
На диаграмата на Фиг. 14 е показана прогноза за развитие и промяна на структурата на пътническите превози, за визирания период.


  Фиг. 14
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* тук не са включени вътрешноградските превози

Както се вижда и в бъдеще ще продължи тенденцията за нарастване на дела на пътническите превози с лични автомобили, но с по-бавни темпове от досегашните, като в края на периода се очаква да достигне до 79 - 80%, т.е. – да се доближим до средното за ЕС(27) ниво, което вероятно ще намалее. Предвиждането на подобно намаление е свързано именно с изпълнението на политиките, визирани до тук, от всички срани-членки на Общността.

Редно е да се постигне по-чувствително намаление на дела на пътническите превози с обществен автотранспорт, като към края на периода автомобилният и железопътният транспорт трябва да имат еднакви дялове (от по около 10%) от общото количество пътническа превозна дейност във вътрешно съобщение.

Подобни промени следва да се прогнозират (или по-точно – са необходими, при това с възможен далеч по-голям ефект, поради очакваното развитие на производството и потреблението у нас с по-високи темпове от средноевропейските) и при структурата на товарните превози, и това е показано на Фиг. 15, на следващата страница.


  Фиг. 15
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Не нормално очакване, а императивно изискване е увеличаването на относителното тегло на железопътния и вътрешноводния транспорт в общата товарна превозна дейност във вътрешно съобщение. Редно е към 2018 г. железопътният транспорт да има дял от поне 39 – 40% (при 27,1% за 2006 г.), а делът на автомобилния транспорт да е спаднал до 55 – 56%, в сравнение с 69% дял, който има за 2006 г. Наред с техническите и технологични иновации, които се очакват, реорганизацията и преструктурирането на транспортния пазар ще допринесат най-много за постигане на поставените цели. Това, обаче, няма да се случи само поради функционирането на саморегулиращ се свободен пазар у нас. Напротив – точно в този случай ще е необходима правилно разработената и добре обоснована политика (в т.ч. и инвестиционна) на държавата, която да осигури такова развитие на железопътния транспорт, което да отговаря както на икономическия интерес на потребителите на транспортни услуги, така и на общонационалния (а и общочовешки) интерес от опазване на околната среда и климата.  
Така набелязаните промени, целящи увеличаване на относителното тегло на железопътния транспорт в общата превозна дейност, ще доведат и до благоприятни промени в съотношението „реализирана транспортна дейност (изпълнени п/км или т/км) към реализиран БВП”. Това е показано на диаграмата на Фиг. 16. 

  Фиг. 16
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* Индикаторът представлява отношение между изпълнените тон/километри във вътрешно съобщение и реализирания БВП в евро
.

И тази прогноза е по-скоро императивно изискване. Ако искаме да имаме ефективна икономика, трябва да намалим този индекс чувствително. Достатъчно е да отбележим, че средно за ЕС(27) през 2006 г. този индекс е 106,7. Освен това, намаляването на това съотношение ще означава и относително намаляване на енергоемкостта на икономиката ни като цяло, която, както е известно, е една от най-разточителните в това отношение, в ЕС. 
Намаляването на енергоемкостта на транспортната продукция ще обезпечи и постигането на следващата, от цитираните по-напред три главни общоевропейски цели, а именно – най-малко с 20% намаление на емисиите на парникови газове през 2020 г., в сравнение с достигнатото през 1990 г.

Прогноза за емисиите на парникови газове от транспортна дейност в страната за периода 2009 – 2018 г. е показана на Фиг. 17. Спазено е условието „20%  по-малко емисии на парникови газове през 2020 г. в сравнение с 1990 г.” 

 Фиг. 17
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Прогнозата е изготвена с презумпцията, че ръстът на емисиите на парникови газове ще бъде малко по-бавен по темп в сравнение с този на енергийното потребление. Това следва и от прогнозираното нарастване на дела на железопътния транспорт в общата транспортна дейност, за сметка на този на автомобилния. Освен това, свидетели сме на непрекъснати подобрения в горивните процеси на двигателите с вътрешно горене, а и на самите горива, което също ще води до намаляване на емисиите.

И, ако при емисиите на парникови газове може да се прогнозират, макар и по-бавни, все пак темпове на нарастване, то при емисиите на озонови прекурсори следва да се очаква и абсолютно намаление. Основание за това дава фактът, че в сравнение с останалите европейски страни, съотнесено към енергийното потребление в транспорта, количеството емитирани озонови прекурсори в България е твърде високо. И, ако през 2005 г. тези емисии са нараснали с 36,8% у нас, в сравнение с 2000 г., то в Чехия се отбелязва намаление с 34,5% за същия период, като са достигнали до емисии от 0,031 тооп
 на 1 тне употребена енергия. У нас този коефициент е бил 0,066,  а в Австрия – 0,024.  Това ще рече, че има много големи резерви за намаляване на тези емисии от транспортната дейност в България, защото се дължат (емисиите) предимно на по-стария (в сравнение с болшинството от европейските страни) автопарк на страната. Постепенното подновяване на автопарка ще доведе и до абсолютно намаляване на емисиите на озонови прекурсори от транспортна дейност у нас. Това е предвидено с посоченото в диаграмата на Фиг. 18.  Тази прогноза е разработена с приемането, че към 2009 г. все още ще имаме коефициент 0,066 тооп на 1 тне употребена енергия, но постепенно ще стигнем техническото и технологично ниво на транспорта на Чехия към 2005 г., и към 2018 г. този коефициент и у нас ще бъде 0,031 тооп на 1 тне употребена енергия в транспорта. Така се получава долната диаграма
. 

 Фиг. 18
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Видно е, че по-скоро като цел, а не като прогноза, емисиите на озонови прекурсори следва да се сведат до около 90 - 91 хил. тооп през 2018 г., или около 2 пъти по-малко в сравнение с 2009 г. И това е постижимо.

Подобна е логиката и при разработването на следващата прогноза, отнасяща се до емисиите на твърди материални частици от транспорта. Пак приемаме достигнатото в Чехия през 2004 г. за наша цел към 2018 г. Така, през 2009 г. все още се очаква емисиите на твърди материални частици да бъдат около 0,05 т. на 1 тне енергия, употребена в транспорта, каквото е нивото и през 2004 г., и да намалеят към 2018 г. до 0,03 т. на 1 тне употребена енергия, каквото е и нивото в Чехия през 2004 г.  Така се получават резултатите
, показани на Фиг. 19.

  Фиг. 19
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Изложеното на диаграмата показва, че може да се очаква намаление на емисиите от материални частици на около 87 - 88 хил . тона през 2018 г. или с около 37 - 38% по-малко, в сравнение с 2009 г.

Относителното намаляване на емисиите на парникови газове и абсолютното намаляване на емисиите на озонови прекурсори и фини прахови частици (РМ10) от транспортна дейност, до нивата показани в горните три диаграми, ще бъде големият принос на сектор „Транспорт” за намаляване на вредното въздействие върху околната среда и климата от човешка дейност у нас, за визирания период. 
Управление
Законодателство

През периода (2009 – 2018 г.) ще продължи работата по усъвършенстване на действащото и разработване и въвеждане в действие на ново специфично законодателство, регулиращо транспортната дейност, с оглед опазване на околната среда и климата. Това ще се прави както на европейско, така и на национално ниво.

В най-близка перспектива, в областта на автомобилния транспорт предстои колективното разработване и утвърждаване на:

· Проект на Регламент на Европейския парламент и на Съвета за определяне на стандарти за емисиите от нови пътнически автомобили, като част от цялостния подход на Общността за намаляване на емисиите на CO2 от лекотоварни превозни средства;

· Проект на Регламент на Европейския парламент и на Съвета относно типовото одобрение на моторни превозни средства и двигатели по отношение на емисиите от тежкотоварни автомобили (Евро VІ) и относно достъпа до информация за ремонт и поддръжка на превозни средства.

Традиционно в областта на водния транспорт функционира, а съответно и подлежи на хармонизиране, актуализиране, ратифициране и въвеждане в действие на национално ниво, на богато международно законодателство, регулиращо дейността на този вид транспорт. В тази връзка, там предстои хармонизация и въвеждане в действие на:

· Директива 2008/56/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 17 юни 2008 година за създаване на рамка за действие на Общността в областта на политиката за морска среда (Рамкова директива за морска стратегия). Директивата е първият законодателен акт на ЕО, който включва цялостна интегрирана политика за опазването на морските води. Основната цел на директивата е да установи рамка за защита и опазване на морската среда, предотвратяване на влошаването й, и, където е практически осъществимо, възстановяване на тази среда в области, в които тя е изложена на отрицателно въздействие. Директивата определя морски региони и подрегиони. Всяка държава-членка ще трябва да разработи морска стратегия за своите морски води във всеки морски регион или подрегион. Най-късно до 2015 г. трябва да се създаде програма от мерки с цел постигане или запазване на добро състояние на околната среда в морските води, която трябва да влезе в сила най-късно до 2016 г. Държавите-членки, които споделят един морски регион или подрегион ще трябва да си сътрудничат, за да гарантират, че различните елементи на стратегиите се допълват и са координирани. Държавите-членки са задължени да предприемат необходимите мерки за постигане или запазване на добро състояние на околната среда в морските води до 2020 г.;

· Международна конвенция за контрол и управление на баластните води и седименти от кораби. Конвенцията не е ратифицирана и не е в сила у нас. За изпълнението на нейните изисквания е необходимо да се актуализират законовите и подзаконовите нормативни актове, относно изискванията към корабите при  вземане и изхвърляне на баласт и районите, в които може да се осъществи това, както и начините на контрол;

· OPRC-HNS Protocol 2000
 (Протокол за подготовка, противодействие и сътрудничество при инциденти със замърсяване с опасни и вредни вещества). Протоколът не е ратифициран, но преди да се предприемат стъпки за ратификация, следва:

-  да се събере достатъчна статистическа информация, относно товарооборота на опасни и вредни вещества в българските морски пристанища, като се определи списък на най-масово обработваните вещества, подобно на веществата от ТОП 10 на EMSA;
-  на базата на статистическата информация да се направи оценка на риска;
- да се проучат свойствата на основните опасни и вредни вещества, обработвани в българските пристанища, с цел определяне на минимума необходимо оборудване и човешки ресурси за противодействие, както и да се разработи национален авариен план, като част от общата национална аварийна система; 

· HNS Convention 1996
 (Международна конвенция за отговорност и компенсация при щети, във връзка с превоза на опасни и вредни вещества по море). Конвенцията не е ратифицирана от Република България и не е в сила.  Подготовката за ратификация включва създаване на нови законови и подзаконови актове и изменение на съществуващи такива, във връзка с/със: 
- правното регламентиране на HNS-фонда, както и правомощията на съдебната ни система при съдебни производства срещу корабособственика/неговия застраховател/HNS-фонда;

- задължителните доклади, относно количествата внесени вещества, за които се прилага HNS Convention 1996 - първоначално като общо количество по сектори, а след влизането в сила на конвенцията – и по вносители;

- прилагането на изискванията, отнасящи се до корабите под български флаг.
В областта на въздушния транспорт се очаква да завърши работата по съгласуването и приемането на Директива на Европейския Парламент и Съвета, изменяща Директива 2003/87/ЕС с цел включване на гражданската авиация в Схемата на Общността за търговия с емисии на парникови газове.
Стратегии, програми, политики

Ще продължат да функционират, вече въведени в действие стратегии и програми в сектор „Транспорт”, които, в повечето случаи пряко, са насочени към повишаване на енергийната ефективност в сектора и намаляване на енергоемкостта на транспортната продукция. Както беше отбелязано по-напред, намаляването на потреблението на енергия в сектора е ключов елемент за намаляване на емисиите на парникови газове, озонови прекурсори и фини прахови частици (РМ10). 

Основната задача в този аспект е пълното и в утвърдените срокове изпълнение на „Секторна оперативна програма Транспорт 2007 – 2013”, с което ще се осигури модернизация на пътната и железопътна инфраструктура, позволяваща оптимизация на скоростите на движение при автомобилния и железопътния транспорт. Това, от своя страна, ще доведе и до абсолютно намаляване на вредните газови емисии на единица транспортна продукция.

Ще продължи и изпълнението на „Национална дългосрочна програма за насърчаване използването на възобновяемите енергийни източници 2005 – 2015 г.”, Програма за повишаване на енергийната ефективност в сектор Транспорт, чрез прилагане на мерки за енергоспестяване”, „Национална дългосрочна програма за насърчаване на потреблението на биогорива в транспортния сектор 2008 - 2020 г.”,  мерките по Раздел „Устойчив транспорт” на Проекта на Стратегия за устойчиво развитие на Република България.    
Ангажименти в рамките на ЕС 
Дейности по европейски програми

Ще продължи дейността по втория етап (2007 – 2013 г.) на Програмата „Марко Поло”, известна вече като „Марко Поло ІІ”. За нейното изпълнение са планирани средства в размер на 400 млн. евро. Целите на Програмата „Марко Поло ІІ" са идентични с тези дефинирани в Програмата „Марко Поло І" и са насочени основно към намаляване на натоварването на пътната мрежа, подобряване на екологичния статус на транспортната система и стимулиране на интермодалността в транспорта на Общността. 

Нови моменти в Програмата „Марко Поло ІІ" са:

· Въведени две нови дейности - Морски магистрали и Пренасочване на трафик;

· При дейностите по прехвърляне на товари се увеличава максималния допустим размер на субсидията от 30 % на 35 %;

· При дейностите с катализационен ефект се увеличава минималният праг на субсидията от 1,5 млн. евро на 2 млн. евро, увеличава се и максималната продължителност на действието от 48 на 60 месеца;

· В новата програма е увеличена помощта за помощна инфраструктура за всички видове дейности, с изключение на дейностите по прехвърляне на товари, за които не е предвидена такава към момента;

· Премахнато е ограничението от 20 % за помощна инфраструктура, което беше заложено в предния регламент, легитимиращ „Марко Поло І”. 

Може да се очаква повишаване на броя на българските транспортни фирми, кандидатстващи с подходящи проекти за финансиране по програмата.

Участието ни в Програмата „Галилео” вероятно ще се изрази в плащането на ежегодните членски вноски на страната ни към бюджета на ЕС, с което осигуряваме съфинансиране на изгражданата сателитна система за навигация. Но до 2013 г. има време и възможност и за включването на български фирми в този процес. Важното е, че след като съфинансираме, ще станем и съсобственици и съпотребители на системата към датата на нейното влизане в експлоатация. 
Мерки/дейности по европейски  на национално ниво 

За изпълнението със съдържание на посоченото по-напред като прогнози/императиви в развитието на специфичните индикатори, илюстриращи отношението „транспорт – околна среда”, и в изпълнение на препоръките, направени като заключение на анализа в първата част, е необходимо да се набележат и реализират мерки/дейности, като:

· Провеждане на данъчна и фискална политика, насърчаваща по-бързото подновяване на автопарка за обществен транспорт;

· Подобряване на градския автобусен транспорт по отношение на екологичните аспекти – постепенно подновяване на автомобилния парк с автобуси, които са в съответствие с европейското законодателство, относно вредните емисии от двигатели; 

· Въвеждане на допълнителни такси за достъп на лични и товарни автомобили до централните части на големите градове, за предотвратяване на задръстванията и намаляване работата на двигателите на празен ход;

· Въвеждане на задължителна периодична проверка и настройка на двигателите на превозните средства за оптимизиране на горивния процес;

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

· Изваждане от експлоатация от парка на държавната и местна администрация на автомобилите с най-висок разход на гориво и по-интензивна експлоатация на останалите;

· Провеждане на данъчна политика, насърчаваща доставката и експлоатацията на хибридни леки моторни превозни средства;
· Подобряване на железопътната инфраструктура и услуги; 

· Електрификация на железопътните линии по протежение на Трансевропейските транспортни коридори на територията на България;

· Ремоторизация на стари дизелови локомотиви, с цел намаляване разхода на дизелово гориво и от там - намаляване емисиите на серен диоксид;

· Разширяване на електрификацията на вътрешноградския транспорт;

· Продължаване на строителството на метрополитена в София;

· Поддържане на дънъчната политика, поощряваща производството и разпространението на биогорива за транспорта, с цел достигане на 5,75% пазарен дял на биогоривата в България към 2010 г. и минимум 10% дял в енергийния баланс на страната към 2020 г.;
· Осигуряване на финансово обезпечаване на горните дейности от страна на специалните европейски фондове;
· Доизграждане на автомагистралите в Република България, включващо:

-  доизграждане на автомагистрала „Тракия”;

-  изграждане на автомагистрала „Марица”;

- изграждане на автомагистрала „Люлин”;

- изграждане на автомагистрала „Струма”;

- изграждане на автомагистрала „Хемус”;

- изграждане на автомагистрала „Черно море”;

- разширение на Софийски околовръстен път „Южна дъга”.

· Реконструкция  и  рехабилитация  на  пътни  отсечки  по направление на Трансевропейските транспортни коридори и осигуряване на капацитет на натоварване на настилката от 11,5 тона на ос, включващи:

 - проекти по нови трасета и реконструкции, с обща дължина 175,5 км; 

 - проекти за повторна рехабилитация по Общоевропейски транспортни коридори ІV, VІІІ и ІХ, с обща дължина 1453,8 км;

 - проекти за обходни пътища на населени места, като в първа фаза се предвиждат обходи с обща дължина 29,3 км, на градовете Монтана, Враца и Габрово; 

· Подобряване и уеднаквяване на транспортно-експлоатационните   показатели на основни пътища от републиканската пътна мрежа, чрез реконструкции и рехабилитации;

· Анализи и оценки на търсенето на крайградски транспортни услуги;
· Планиране  и оптимизиране на крайградския транспорт;
· Изследване, анализиране и идентифициране на интегрираните мрежи за услуги на обществения транспорт;

· Изграждане на градски железопътни системи;
· Въвеждане на диференцирани пътни такси, определени в съответствие с нивата на трафик на градската пътна мрежа;
· Създаване на платени паркинги и повишаване на таксите за паркиране;
· Осигуряване на защитна система за намаляване и преграждане на шума (трамвайни релси с антивибриращи и шумозаглушителни елементи) при вътрешноградския транспорт;
· Постепенно подновяване на автобусния парк и въвеждане на екологични двигатели;

· Установяване на системи „Зелена вълна” в големите градове;

· Създаване на специални ленти за движение на обществения транспорт в градовете с над 100 хил. души население;

· Създаване на алеи за колоездене;

· Затваряне на улици и установяване на пешеходни зони в градовете с над 50 хил. души население;

· Изграждане и експлоатация на „товарни селища” и продължаващо развитие на мрежите и системите на интермодалния транспорт; 

· Подновяване на тяговия подвижен състав в железопътния транспорт чрез внос на нови, енергоспестяващи дизелови и електрически локомотиви и пътнически мотриси;

· Подновяване на оборотния подвижен състав на вътрешноградския пътнически транспорт, чрез внос на нови единици за автобусния, трамваен и тролейбусен парк; 

· Въвеждане на нови и модернизиране на съществуващите управленски и информационни системи на движението (центрове за операции на трафика, централизирани компютърни системи, детекторни станции за засичане на превозни средства, променящи се съобщителни знаци, комуникационни подсистеми) на автобусния и вътрешноградския транспорт; 

· Разработване и прилагане на държавна данъчна и фискална политика, поощряваща  ускорена амортизация на подвижния състав за обществен пътнически транспорт и подмяната му с по-модерен и сигурен; 

· Ревизиране дейността и създаване на непрекъснат надзор над организациите за техническо поддържане на моторните превозни средства, и особено на тези за провеждане на технически прегледи и легитимиране на техническата изправност на превозните средства, от специализираните държавни контролни органи, с цел повишаване на ефективността им и точно спазване на нормативните разпоредби;

· Организиране и провеждане на строг контрол, от страна на Министерство на транспорта, за спазването на времевите и качествени параметри при подготовката и изпълнението на договорите за строителство и поддържане на обектите, залегнали в Стратегия за развитие на транспортната инфраструктура на Република България до 2015 г.;

· Създаване на нормативна база, налагаща по-строг контрол от страна на държавните контролни органи и по-висока наказателна отговорност за нарушаване на Закона за движението по пътищата и съпътстващите го подзаконови нормативни актове;

· Създаване на нормативна база и разработване на технологична документация за използването на дисперсанти за борба с нефтени разливи в Черно море или река Дунав.

Административен капацитет, междуинституционална и институционална координация
Необходимо е, и ще се предприемат мерки за подобряване на административния капацитет за управление на процесите по опазване на околната среда и климата в сектор „Транспорт”.  Това означава създаване на специални звена или отделни самостоятелни длъжности на ниво Министерство на транспорта и съответните изпълнителни агенции към него, отговорни изцяло за провеждане на набелязаните политики и изпълнението на разработените програми в тази област. Особено силно това се отнася за контролните функции на териториалните дирекции и поделения на ИАМА, във връзка с предстоящото строителство на петролопровода Бургас – Александруполис и газопроводите „Южен поток” и „Набуко”.  
ИЗТОЧНИЦИ НА ИНФОРМАЦИЯ

1. БЯЛА КНИГА „ЕВРОПЕЙСКА ТРАНСПОРТНА ПОЛИТИКА ДО 2010 г.: ВРЕМЕ ЗА РЕШЕНИЕ”;

2. EUROPEAN ENVIRONMENT AGENCY:

      
http://www.eea.europa.eu/themes/transport/indicators   

3. EUROSTAT:

http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page?_pageid=1998,66119021,1998_66391726&_dad=portal&_schema=PORTAL#THEME7
4. НАЦИОНАЛЕН ДОКЛАД ЗА СЪСТОЯНИЕТО И ОПАЗВАНЕТО НА ОКОЛНАТА СРЕДА В РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ 2006 – Изпълнителна агенция по околна среда; 

5. НАЦИОНАЛНА ДЪЛГОСРОЧНА ПРОГРАМА ЗА НАСЪРЧАВАНЕ ИЗПОЛЗВАНЕТО НА ВЪЗОБНОВЯЕМИТЕ ЕНЕРГИЙНИ ИЗТОЧНИЦИ - 2005 - 2015 г. – Агенция за енергийна ефективност;

6. НАЦИОНАЛНА ДЪЛГОСРОЧНА ПРОГРАМА ЗА НАСЪРЧАВАНЕ НА ПОТРЕБЛЕНИЕТО НА БИОГОРИВА В ТРАНСПОРТНИЯ СЕКТОР 2008 - 2020 г.; Министерство на икономиката и енергетиката; Министерство на транспорта;

      http://www.mt.government.bg/upload/docs/Biofuels_Program_final.pdf 

7. НАЦИОНАЛНА ПРОГРАМА ЗА ПОВИШАВАНЕ НА ЕНЕРГИЙНАТА ЕФЕКТИВНОСТ В СЕКТОР „ТРАНСПОРТ”, ЧРЕЗ ПРИЛАГАНЕ НА МЕРКИ ЗА ЕНЕРГОСПЕСТЯВАНЕ – Агенция за енергийна ефективност; Министерство на транспорта;

8. ПРОГНОЗИ ЗА РАЗВИТИЕ НА ОСНОВНИТЕ МАКРОИКОНОМИЧЕСКИ ПОКАЗАТЕЛИ НА БЪЛГАРИЯ – 2006 - 2020 г. – Агенция за икономически анализи и прогнози;

9. ПРОГРАМА ЗА ПОВИШАВАНЕ ЕНЕРГИЙНАТА ЕФЕКТИВНОСТ В СЕКТОР „ТРАНСПОРТ” – Агенция за енергийна ефективност;

10. ПРОЕКТ НА СТРАТЕГИЯ ЗА УСТОЙЧИВО РАЗВИТИЕ НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ; 2007 г.;
11. РАЗВИТИЕ НА УСТОЙЧИВА ТРАНСПОРТНА СИСТЕМА В РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ до 2020 г. – Министерство на транспорта;

      http://www.mt.government.bg/upload/docs/SustTransportpubl_2_.doc 

12. СЕКТОРНА ОПЕРАТИВНА ПРОГРАМА ТРАНСПОРТ 2007 - 2013 г. –Министерство на транспорта;

13. СТАТИСТИЧЕСКИ ГОДИШНИК НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ – 1994 г.; 1997 г.; 2001 г.; 2005 г.; 2007 г;

14. СТРАТЕГИЧЕСКА ЕКОЛОГИЧНА ОЦЕННКА НА СОПТ 2007 - 2013 г.;

15. СТРАТЕГИЯ ЗА РАЗВИТИЕ НА ТРАНСПОРТНАТА ИНФРАСТРУКТУРА НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ до 2015 г. – Министерство на транспорта;

      http://www.mt.government.bg/page.php?category=93&id=2022 

Приложение А
ОПИС

НА СПЕЦИАЛНИТЕ НОРМАТИВНИ АКТОВЕ,

РЕГУЛИРАЩИ ОТНОШЕНИЯТА ТРАНСПОРТ – ОКОЛНА СРЕДА

(международни, европейски, национални)

1. В областта на железопътния транспорт:

      1.1. КОНВЕНЦИЯ за международни железопътни превози (COTIF), подписана на 9 май 1980 г. в Берн. (Ратифицирана с Указ № 1439 на Държавния съвет, издаден на 8 юни 1982 г. – ДВ, бр. 46 от 1982 г.)  В сила за Република България от 01.05.1985 г.;

      1.2. ЕДИННИ ПРАВИЛА за утвърждаване на технически норми и приемане на единни технически предписания за железопътните средства, предназначени за използване в международно съобщение (APTU) – Притурка F към Конвенцията;

      1.3. ЕДИННИ ПРАВИЛА за техническото приемане на железопътните средства, предназначени да бъдат използван в международно съобщение (ATMF) – Притурка G към Конвенцията;

      1.4. ПРАВИЛА за превоз на опасни товари към  Съглашението за международни железопътни товарни превози;

      1.5. ДИРЕКТИВА 2004/49/ ЕО на Европейския парламент и на Съвета, от 29 април 2004 година, относно безопасността на железопътния транспорт в Общността и за изменение на Директива 95/18/ЕО на Съвета относно лицензирането на железопътните предприятия и Директива 2001/14/ЕО, относно разпределяне капацитета на железопътната инфраструктура и събиране на такси за ползване на железопътната инфраструктура и за сертифициране за безопасност; 

      1.6. ДИРЕКТИВА 2001/16/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 19 март 2001 година за оперативната съвместимост  на Трансевропейската конвенционална железопътна система;
   1.7. ЗАКОН за железопътния транспорт; Обн. ДВ, бр. 97 от 28 ноември 2000 г.,  ……посл. изм. ДВ,  бр. 92 от 14 Ноември 2006 г.;

      1.8. НАРЕДБА № 46 от 30 ноември 2001 г., за железопътен превоз на опасни товари; Обн. ДВ, бр .107 от 11 декември 2001 г., изм. ДВ, бр. 99 от 8 декември 2006 г., изм. ДВ, бр. 63 от 3 август 2007 г.;

      1.9. НАРЕДБА № 55 от 29 януари 2004 г. за проектиране и строителство на железопътни линии, железопътни гари, железопътни прелези и други елементи от железопътната инфраструктура; Обн. ДВ, бр. 18 от 5 март 2004 г., попр. ДВ, бр. 20 от 12 март 2004 г., попр. ДВ, бр .42 от 21 май 2004 г.;

      1.10. НАРЕДБА № 57 от 9 юни 2004 г. за условията и съществените изисквания към железопътната инфраструктура и подвижния състав за постигане на оперативна съвместимост на националната железопътна система с трансевропейската железопътна система; Обн. ДВ, бр. 55 от 25 юни 2004 г., попр. ДВ, бр. 60 от 9 юли 2004 г., изм. ДВ, бр. 91 от 15 ноември 2005 г., изм. ДВ, бр. 55 от 7 юли 2006 г., попр. ДВ, бр. 59 от 21 юли 2006 г., изм. ДВ, бр .88 от 2 ноември 2007 г.;

      1.11. НАРЕДБА № 59 от 5.12.2006 г. за управление на безопасността в железопътния транспорт;  Обн. ДВ, бр. 102 от 19 декември 2006 г., изм. ДВ, бр. 88 от 2 ноември 2007 г.;

      1.12. НАРЕДБА за категоризация на железопътните линии в Република България, включени в железопътната инфраструктура, и закриване на отделни линии или участъци от линии; Приета с ПМС № 293 от 20.12.2001 г., обн., ДВ, бр. 112 от 29.12.2001 г., в сила от 01.01.2002 г., изм., бр. 2 от 09.01.2004 г., в сила от 01.01.2004 г., бр. 78 от 30.09.2005 г., в сила от 01.10.2005 г., бр. 96 от 30.11.2005 г., в сила от 01.12.2005 г.  

2. В областта на автомобилния транспорт:

2.1. ЕВРОПЕЙСКА СПОГОДБА за международен превоз на опасни товари по шосе (ADR); Обн. ДВ. бр.73 от 18 август 1995г., изм. ДВ, бр.66 от 14 август 2007 г.;
2.2. СПОГОДБА за приемане на еднакви предписания за периодичните технически  прегледи на пътните превозни средства и за взаимното признаване на тези прегледи; Обн. ДВ. бр.37 от 4 май 2004г., попр. ДВ, бр.42 от 23 май 2006г.;

2.3. СПОГОДБА за приемане на еднакви технически предписания за колесни превозни средства, оборудване и части, които могат да бъдат монтирани и/или използвани на колесни превозни средства, и на условия за взаимно признаване на одобрения, издавани на основата на тези предписания; Обн. ДВ, бр. 1 от 4 януари 2000г.;

2.4. РЕЗОЛЮЦИЯ СЕМТ/СМ/(2005)9/FINAL; приета от Съвет на министрите и в сила от 2005 г.;

2.5. РЕГЛАМЕНТ (ЕО) № 715/2007 на Европейския парламент и на Съвета от 20 юни 2007 година за типово одобрение на моторни превозни средства по отношение на емисиите от леки превозни средства за превоз на пътници и товари (Евро 5 и Евро 6) и за достъпа до информация за ремонт и техническо обслужване на превозни средства;

2.6. ЗАКОН за автомобилните превози; Обн. ДВ, бр. 82 от 17 септември 1999 г., посл. изм. ДВ, бр. 109 от 20 декември 2007 г.;

2.7. ЗАКОН за движението по пътищата; Обн. ДВ, бр. 20 от 5 март 1999 г., изм. ДВ,  бр. 69 от 5 август 2008 г.;

2.8. НАРЕДБА № 60 за одобряване типа на нови моторни превозни средства и техните ремаркета; Обн. ДВ, бр. 59 от 1 юли 2003 г., изм. ДВ, бр. 92 от 13 ноември 2007 г.;

2.9. НАРЕДБА № 117 за одобряване типа на нови моторни превозни средства от категория L; - Обн. ДВ, бр. 12 от 4 февруари 2005 г., изм. ДВ, бр. 67 от 18 август 2006 г.;

2.10. НАРЕДБА № 32 за периодичните прегледи за проверка на техническата изправност на пътните превозни средства; Обн. ДВ, бр. 74 от 20 август 1999 г., изм. ДВ, бр. 53 от 10 юни 2008 г.;

2.11. НАРЕДБА № 40 за условията и реда за извършване на автомобилен превоз на опасни товари; Обн. ДВ, бр. 15 от 24 февруари 2004 г., изм. ДВ, бр. 67 от 17 август 2007 г.;

2.12. СПОГОДБА за международни случайни превози на пътници, извършвани с автобуси (ИНТЕРБУС); Обн. ДВ, бр. 18 от 25 Февруари 2003 г.

3. В областта на водния транспорт:

3.1.  КОНВЕНЦИЯ за предотвратяване на замърсяването на морската среда от преднамерено изхвърляне на отпадъци и други материали от 1972 г., Ратифицирана със закон, приет от 40-то НС на 2.12.2005 г. - ДВ, бр. 100 от 13.12.2005 г.; 

3.2.  КОНВЕНЦИЯ относно гражданската отговорност при превоз на ядрени материали по море (Конвенция NUCLEAR) (Ратифицирана със закон, приет от ХХХIХ Народно събрание на 13 октомври 2004 г. - ДВ, бр. 94 от 2004 г. В сила за Република България от 3 март 2005 г.) Обн. ДВ. бр. 93 от 22 Ноември 2005 г.;

3.3.  МЕЖДУНАРОДНА КОНВЕНЦИЯ за предотвратяване на замърсяването от кораби, 1973, изменена с протокол от 1978 г. (MARPOL 73/78) и с протокол от 1997 г.(1)(2) Ратифицирана със закон, приет от XXXIX Народно събрание на 13 октомври 2004 г. - ДВ, бр. 94 от 2004 г. В сила от 12 март 1985 г., като Протоколът от 1997 г. е в сила от 19 май 2005 г.;

3.4.  МЕЖДУНАРОДНА КОНВЕНЦИЯ за подготовка, противодействие и сътрудничество при замърсяване с нефт, 1990 г. Издадена от Министерството на транспорта и съобщенията.  Ратифицирана със закон, приет от 38-то НС на 12.01.2001 г. - ДВ, бр. 7 от 23.01.2001 г. Обн., ДВ, бр. 8 от 28.01.2003 г., в сила от 5.07.2001 г.;

3.5.  МЕЖДУНАРОДНА КОНВЕНЦИЯ относно намесата в открито море в случаи на бедствия, водещи до замърсяване на морето с нефт, от 1969 г. Ратифицирана с Указ № 2249 на Държавния съвет на Народна република България, издаден на 28.07.1983 г. - ДВ, бр. 61 от 5.08.1983 г. Издадена от Министерството на транспорта, обн., ДВ, бр. 19 от 2.03.2007 г., в сила от 31.01.1984 г. - попр., бр. 26 от 27.03.2007 г.;

3.6.  МЕЖДУНАРОДНА КОНВЕНЦИЯ за създаване на Международен фонд за обезщетение при щети от замърсяване с нефт, 1992 г. (FUND’ 1992);
3.7.  МЕЖДУНАРОДНА КОНВЕНЦИЯ за контрол на вредните противообрастващи системи на корабитe (AFS’ 2001);

3.8.  Парижки меморандум за държавен пристанищен контрол (Paris MoU PSC, 1982);

3.9.  Черноморски меморандум за държавен пристанищен контрол (BS MoU PSC, 2000);

      3.10. Регионален авариен план за Черно море към Протокола за сътрудничество в борбата със замърсяването на Черно море с нефт и други вредни вещества в аварийни ситуации на Букурещката конвенция, 1992 год., Част I Борба с нефтени разливи (BS RCP, 2003);

3.11.  Стратегически план за действие за възстановяване и опазване на Черно море от замърсяване (BS SAP, 1996);

3.12.  РЕШЕНИЕ № 2850/2000/ЕО на Европейския парламент и на Съвета за определяне на рамка на Общността за сътрудничество в областта на инцидентното и умишлено замърсяване на морската среда;

3.13.  РЕШЕНИЕ № 2001/792/ЕО, ЕВРАТОМ  на Съвета от 23.10.2001 г. за създаване на механизъм на Общността за поощряване на засиленото сътрудничество в рамките на спасителните операции в областта на гражданската защита;

3.14.  РЕШЕНИЕ № 2004/246/ЕО на Съвета от 02.03.2004 г., с което се упълномощават държавите-членки, в интерес на Европейската общност, да подпишат, ратифицират или да се присъединят към протокола от 2003 г. към Международната конвенция за създаване на международен фонд за обезщетение при щети от замърсяване с нефт, 1992 г.;

3.15.  РЕШЕНИЕ № 2002/762/ЕО на Съвета от 19.09.2002 г., с което се упълномощават държавите-членки, в интерес на европейската общност, да подпишат, ратифицират или да се присъединят към международната конвенция относно гражданската отговорност за щети, причинени от замърсяване с корабно гориво, 2001 год. (bunkers convention);

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

3.17.  РЕЗОЛЮЦИЯ на ЕС от 26.06.1978 год. за създаване на програма за контрол и намаляване на замърсяването на морето с въглеводороди.;

3.18.  ДИРЕКТИВА 1999/32/ЕО на Съвета от 26.04.1999 г. относно намаляването на съдържанието на сяра в определени течни горива и за изменение на Директива 93/12/EИО и Директива 2005/33/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 06.07.2005 г. за изменение на Директива 1999/32/ЕО по отношение на нивото на съдържание на сяра в корабните горива;

3.19.  ДИРЕКТИВА 2002/59/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 27.06.2002 г. за изграждане на система за управление на трафика и информационно обслужване на корабоплаването;

3.20.  ДИРЕКТИВА 2005/35/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 07.09.2005 г. за замърсяване от корабите и въвеждането на наказания за нарушение;

3.21.  ПРОТОКОЛ относно намесата в открито море в случаи на замърсяване с вещества, различни от нефт, 1973 г. Ратифициран със закон, приет от 40-то НС на 27.09.2006 г. - ДВ, бр. 81 от 6.10.2006 г. Издаден от Министерството на транспорта, обн., ДВ, бр. 17 от 23.02.2007 г., в сила от 19.02.2007 г.;

3.22.  МЕЖДУНАРОДЕН КОДЕКС за управление на безопасната експлоатация на кораби и предотвратяване на замърсяването (ISM Code) Издаден от Министерството на транспорта, обн., ДВ, бр. 58 от 27.06.1995 г. т. 9, р. 4, № 711;

3.23.  МЕЖДУНАРОДНА КОНВЕНЦИЯ  относно гражданската отговорност за щети, причинени от замърсяване с корабно гориво, 2001 г. Ратифицирана със закон, приет от 40-то НС на 26.04.2007 г. - ДВ, бр. 38 от 11.05.2007 г. Издадена от Министерството на транспорта, обн., ДВ, бр. 38 от 11.04.2008 г., в сила за Република България от 21.11.2008 г.;

3.24.  КОНВЕНЦИЯ за опазване на Черно море от замърсяване. Ратифицирана от Народното събрание със закон, приет на 26.11.1992 г. - ДВ, бр. 99 от 8.12.1992 г. Издадена от Министерството на външните работи, обн., ДВ, бр. 49 от 17.06.1994 г., в сила за Република България от 15.01.1994 г.;

3.25.  РАЗПОРЕЖДАНЕ № 97/11.01.2007 за забрана прилагане на противообрастващи системи, съдържащи органични калаени съединения на основание Регламент (ЕС) № 782/2003;
3.26.  ДИРЕКТИВА 2005/35/EО на Европейския парламент и на Съвета от 7 септември 2005 година относно замърсяване от кораби и налагане на санкции при нарушения;
3.27.  ДИРЕКТИВА 2008/56/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 17 юни 2008 година за създаване на рамка за действие на Общността в областта на политиката за морска среда (Рамкова директива за морска стратегия);

3.28.  ДИРЕКТИВА 2000/59/ЕО на Европейския парламент и на Съвета относно пристанищните приемни съоръжения за отпадъци от експлоатацията на корабите и на остатъци от товари;

3.29.  КОДЕКС на търговското корабоплаване (Загл. изм. - ДВ, бр. 113 от 2002 г.) Обн., ДВ, бр. 55 от 14.07.1970 г. и бр. 56 от 17.07.1970 г., в сила от 1.01.1971 г., последно изм., бр. 108 от 29.12.2006 г., в сила от 1.01.2007 г., бр. 36 от 4.04.2008 г.;

3.30.  ЗАКОН за морските пространства, вътрешните водни пътища и пристанищата на Република България Обн., ДВ, бр. 12 от 11.02.2000 г., изм., бр. 111 от 28.12.2001 г., посл. изм, ДВ, бр. 71, в сила от 1.08.2008 г.;

3.31. НАРЕДБА № 7 от 23.05.2001 г. за реда за посещение, маневриране и престой на корабите в пристанищата и рейдовете, за товарене и разтоварване, за качване на кораба и слизане на брега на екипажа, на пътниците или други лица, както и за връзка на кораба с брега Издадена от министъра на транспорта и съобщенията, обн., ДВ, бр. 55 от 19.06.2001 г., в сила от 19.06.2001 г., изм. и доп., бр. 59 от 1.07.2003 г., бр. 3 от 11.01.2005 г., бр. 32 от 18.04.2006 г., изм., бр. 53 от 30.06.2006 г., в сила от 30.06.2006 г., доп., бр. 62 от 1.08.2006 г.;

3.32.  НАРЕДБА № 9 от 29.07.2005 г. за изискванията за експлоатационна годност на пристанищата Издадена от министъра на транспорта и съобщенията, обн., ДВ, бр. 65 от 9.08.2005 г., в сила от 9.08.2005 г., доп., бр. 32 от 18.04.2006 г., изм., бр. 53 от 30.06.2006 г., в сила от 30.06.2006 г., изм. и доп., бр. 100 от 12.12.2006 г., бр. 103 от 7.12.2007 г.;

3.33.  НАРЕДБА № 12 за прегледите по реда на държавния пристанищен контрол,  Обн. ДВ бр. 59 от 01.07.2003 г., изм. и доп., бр. 26 от 30.06.2006 г.;
3.34.  НАРЕДБА № 23 за разследване на произшествия в морските пространства и вътрешните водни пътища, изд. МТ, ДВ бр. 95 от 29.11.2005 г., в сила от 01.01.2006 г.;

3.35.  НАРЕДБА № 15  от 28.09.2004 г. за предаване и приемане на отпадъци - резултат от корабоплавателна дейност, и на остатъци от корабни товари Издадена от министъра на транспорта и съобщенията, обн., ДВ, бр. 94 от 22.10.2004 г., изм. и доп., бр. 103 от 7.12.2007 г.;

3.36.  НАРЕДБА № 16 от 20 юни 2006 г. за обработка и превоз на опасни товари по море и по вътрешни водни пътища Издадена от Министерство на транспорта в сила от 30.06.2006 г. Обн. ДВ. бр.53 от 30 юни 2006 г.;

3.37.  НАРЕДБА за изискванията за качеството на течните горива, условията, реда и начина за техния контрол Приета с ПМС № 156 от 15.07.2003 г., обн., ДВ, бр. 66 от 25.07.2003 г., в сила от 1.10.2003 г., изм. и доп., бр. 69 от 23.08.2005 г., в сила от 23.08.2005 г., изм., бр. 78 от 30.09.2005 г., в сила от 1.10.2005 г., бр. 40 от 16.05.2006 г., в сила от 5.05.2006 г., изм. и доп., бр. 76 от 21.09.2007 г., в сила от 21.09.2007 г.;

3.38.  РАЗПОРЕЖДАНЕ № 92/30.04.2005 относно задълженията на корабопритежателите и екипажите на български кораби, реда за освидетелстване на корабите и задълженията на служителите на ИА „Морска Администрация” в съответствие с изискванията на Анекс VІ от MARPOL 73/78;     

3.39.  РАЗПОРЕЖДАНЕ № 96/15.12.2006 относно снабдяването на кораби с гориво и смазочни материали (бункероване).
4. В областта на въздушния транспорт:

      4.1. ДИРЕКТИВА 89/629/ЕИО на Съвета от 4 декември 1989 година, относно ограничаването на шумовите емисии от граждански дозвукови самолети;

  4.2. ДИРЕКТИВА 2006/93/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 12 декември 2006 година, относно регулирането на експлоатацията на самолети, предмет на част II, глава 3, том 1 от приложение 16 към Конвенцията за международно гражданско въздухоплаване;

      4.3. ЗАКОН за гражданското въздухоплаване. Обн. ДВ, бр. 94 от 01.12.1972 г.,…изм. и доп., ДВ, бр. 66 от 25.07.2008 г.;

4.4. НАРЕДБА № 14 от 29.09.2000 г. за летищата и летищното осигуряване,  издадена   от министъра на транспорта и съобщенията. Обн. ДВ, бр. 103 от 16.12.2000 г.;

4.5.  НАРЕДБА № 16 от 14.01.1999 г. за авиационния шум и за газовите емисии на авиационните двигатели. Издадена от министъра на транспорта. Обн., ДВ, бр. 8 от 29.01.1999 г., в сила от 1.03.1999 г., изм., бр. 24 от 5.03.2002 г., в сила от 5.03.2002 г.; 

4.6.  НАРЕДБА № 20 от 24.11.2006 г. за удостоверяване експлоатационната годност на граждански летища, летателни площадки, системи и съоръжения за наземно обслужване, за лицензиране на летищни оператори и оператори по наземно обслужване и за достъпа до пазара по наземно обслужване в летищата. Издадена от министъра на транспорта. Обн., ДВ, бр. 101 от 15.12.2006 г., в сила от 1.01.2007 г., изм. и доп., бр. 49 от 19.06.2007 г.;

4.7.  НАРЕДБА № 30 от 10.11.2006 г. за установяване на правила и процедури по отношение на въвеждането на оперативни ограничения, свързани с шума в гражданските летища за обществено ползване в Република България. Издадена от Министерство на транспорта. Обн. ДВ. бр.95 от 24.11.2006 г.[image: image20.png]



� Източник: ИАОС по данни на  Дирекция “КИАД” на МВР;


� За анализа на транспортната дейност, във връзка с отношението й към околната среда, е работено с индикаторите на ЕК за устойчив транспорт, така както са изложени на електронната страница на Евростат: 


� HYPERLINK "http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page?_pageid=1998,66119021,1998_66391726&_dad=portal&_schema=PORTAL" ��http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page?_pageid=1998,66119021,1998_66391726&_dad=portal&_schema=PORTAL�  


� Цитираните данни тук и по-нататък в текста са на НСИ (или на Евростат, когато се коментират индикаторите на ЕК), освен ако изрично не е упоменато друго.


� dB(A) – претеглено осреднено еквивалентно ниво на шум, на определено място за дълъг период от време, в децибели - dB


�  Евростат признава,че няма хармонизирана методика за събиране и отчитане на тези данни за ЕС, затова показаните данни за България са отбелязани като експертна оценка. Такива, обаче, са и за Ирландия, Гърция, Люксембург, Португалия, Румъния, Хърватска, и това не пречи да бъдат използвани за статистически анализи.  


� Dr. David Thompson; “Need for actions and internalization strategies in the transport sector”;  Workshop on  “Climate change and  environmental issues in transportation”; May, 24th 2007, Brussels


� Dr. Markus Maibach; “External costs of transport”;  Пак там.





� Това е видно и от съпоставяне на съответните данни от Табл. 3 на Раздел ХVІІІ „Транспорт” и тези от Табл. 4 на Раздел VІІ „Национални сметки” от Статистически годишник на Република България за 2007 г. 


�  Обясненията и по-нататък мерките, обемите и изчисленията за количествата парникови газове са по методика на Евростат.





� Обясненията и по-нататък мерките, обемите и изчисленията за количествата озонови прекурсори са по методика на Евростат.


� PM10  (particulate matter less than 10) – стандарт на ЕС за количеството фини прахови частици, с размер по-малък от 10 микрона, които могат да се съдържат в един кубичен метър въздух, като среднодневната норма е определена на „до 50 микрограма на 1 м3”. Тези прахови частици могат да предизвикат астма, сърдечносъдови заболявания, рак на белия дроб, или други подобни заболявания на дихателните пътища.


� Изводите не следват само от дотук изложената информация, а са експертни и се опират и на допълнителни данни на НСИ и МТ.


� По данни на НСИ за 2006 г.


� International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto (MARPOL 73/78);





� Всички прогнози и изчисленията, свързани с тях, са направени от експерти на дирекция „Национална транспортна политика” при МТ;


� Ползвана е линейна регресия, съобразно прогнозни данни за нарастване на БВП у нас до 2020 г. на Агенцията за икономически анализи и прогнози. Темповете са редуцирани до 0,4 - 0,5% средногодишно нарастване (за БВП – 4,5 до 6,2%), с оглед желаното повишаване на БДС от единица транспортна продукция. Спазено е условието „20% по-малко енергийно потребление през 2020 г. в сравнение с 1990 г.” Тъй като през 1990 г. крайното енергийно потребление е измервано от НСИ в тераджаули, отчетеното тогава количество е превърнато в 1000 тне, чрез използване на равенството 16,25 тераджаула = 1000 тне, получено като частно от деленето на данните за крайно енергийно потребление в транспорта през 1996 г. в тераджаули (по НСИ) към 1000 тне (по Евростат)


� Евростат изчислява и индикатор, представляващ отношението между изпълнените пътник/километри във вътрешно съобщение и реализирания БВП, но България не е представила статистически данни и разработването на прогнози за развитието на този индикатор не е възможно; 


� За случая, емисиите на парникови газове за 1990 г. са изчислени, като преди това превърнатата от тераджаули в 1000 тне потребена енергия в транспорта е умножена  по 3,62306 – частно от деленето на емитираните през 1996 г. парникови газове - 6637,45 (1000 т. еквивалент  на СО2) на потребената за същата година енергия - 1832  (1000 тне), по данни на Евростат; 


� Изчислените емисии за 1990 г., по описания начин, са 13 387,21 (1000 т. еквивалент на СО2) и съответно към 2020 г. не могат да надвишават 10 709,77 (1000 т. еквивалент на СО2). От тук следва  и логично използване на интерполация за разработването на прогнозата;


� тооп - тона озонообразуващ потенциал.


� И тук е използвана интерполация, след като предварително са изчислени количествата за началото и края на периода, чрез използване на показаните коефициенти и вече прогнозираното по-напред енергийно потребление.


� Процедирано е по същия начин, както и с предходната прогноза.


� Protocol on Preparedness, Response and Co-operation to Pollution Incidents by Hazardous and Noxious Substances, 2000 (HNS Protocol) към International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation, 1990 (OPRC convention);





� International Convention on Liability and Compensation for Damage in Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea (HNS), 1996.
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