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Предговор

1.  Информация за Наръчник към съвкупното право на Общността в областта на транспорта (Transport Acquis)

Наръчникът на DG VII към съвкупното право на Общността в областта на транспорта (Transport Acquis) е разработен с цел да съдействува страните-кандидатки и други заинтересовани страни при запознаването им с транспортното законодателство на Общността. След кратък увод към всеки отделен сектор на транспорта в наръчника е включена подробна информация относно целите, обхвата и съдържанието на основните правни актове, като в една или друга степен се следва структурата на аналитичния анализ на acquis. Включени са и две приложения, списък на законодателните актове, цитирани в наръчника, както и някои представителни статистически данни за транспорта. Настоящият неофициален документ допълва писмената документация (правни текстове) и устни изложения, направени по време на контролните срещи.

2. Хармонизиране на транспортното законодателство

За да станат членове на Европейския съюз присъединяващите се държави трябва да хармонизират националните закони, правила и процедури със съвкупното право на Общността (acquis communautaire) по такъв начин, че съответните закони на ЕС да бъдат изцяло включени в тяхната националната правна система. Това задължение остава валидно и след присъединяването.

Законодателството в областта на транспорта включва всички директиви, наредби и решения, приети на базата на съответните клаузи от Договора. Освен това са включени правните принципи и интерпретации на Европейския съд, всички транспортни споразумения, в които участвува Европейската общност, както и съответните декларации и резолюции на Съвета на министрите.

Процесът на хармонизиране включва три основни етапа:

· въвеждането на acquis communautaire, отнасящо се до транспортния сектор, в правната система на страната, като се използуват съответните национални процедури и механизми (най-често това са закони, приети от парламента, понякога и президентски, правителствени и министерски укази);

· прилагането на законодателството, като се създават съответните институции и се осигуряват съответните бюджети, необходими за изпълнението на законите и наредбите;

· контрол върху спазването на законодателството чрез въвеждането на съответните механизми за контрол и наказания, които са необходими, за да се гарантира, че законите се спазват изцяло и правилно.

ОБЩИ УВОДНИ БЕЛЕЖКИ: ТРАНСПОРТНАТА ПОЛИТИКА НА ЕС

1. Обща транспортна политика

1.1. Икономическо значение на транспорта

Търговските транспортни услуги носят приблизително 4% от брутния вътрешен продукт (БВП) в Общността. Ако се включат и операциите за собствена сметка и частният транспорт, делът ще се увеличи до 7% от БВП - което е повече от дяловете на земеделието или стоманодобива. В сектора на транспортните услуги работят 6 милиона души, над 4 % от общия брой на наемните работници. Още 2 милиона души работят в промишлеността за транспортно оборудване, и 6 милиона души са наети в сектори, свързани с транспорта. През 1996 г. инвестициите в транспортната инфраструктура достигнаха 60 милиона ECU, или над 1% от общия БВП.

През последните 25 години Търсенето на товарен транспорт, особено за доставки рамките на Общността, нараства непрекъснато с около 2 % на година (общо за периода - 75 %). През 1998 г. се очаква значително увеличение на товарния транспорт вследствие на увеличения обем на промишлено производство и на износа. За пръв път от десетилетия насам железопътният транспорт започна да се разраства бързо - 10 % (по отношение на обема в тон-километри), докато темповете на растеж на шосейния транспорт спаднаха до  5%. Темповете на растеж на пътническия транспорт постепенно се забавиха, от близо 4 % през 70-те години до 2 % през 90-те години (но като цяло увеличението от 1970 г. насам е общо 110 %). Темповете на растеж на въздушния транспорт намаляха от 8 % на 6 % през първата половина на 90-те години, но през 1997 г. бе регистриран растеж от 10 %.

Тези и други данни
 показват важния принос на транспорта за икономическия растеж, конкурентоспособността и заетостта на работната сила в Европейския съюз.

1.2 Правна рамка на Общата транспортна политика

Според Чл. 3 на Договора за създаване на Европейската общност, изменен с Договора за Европейски съюз от Маастрихт
, Общата транспортна политика е един от основните елементи на Европейската общност и на нейния Общ пазар. Рамката за прилагане на тази политика е обект на отделна глава (Чл. 74 до 84
), посветена на транспорта. С Договора от Маастрихт  бяха въведени допълнителни клаузи, отнасящи се до Транс-европейската транспортна инфраструктура (Чл. 129b до 129d
). Договорът от Амстердам, който може да бъде ратифициран в края на 1998 г., подсили ролята на Европейския парламент в процеса на вземане на решения чрез въвеждането на т. нар. процедура за съвместни решения (Co-Decision) за целия транспортен сектор
. 

1.3. Кратък преглед на развитието на Общата транспортна политика

Въпреки значението, което се дава на транспорта в текста на Договора, до 1985 г. не бе постигнат значителен напредък в развитието на Общата транспортна политика. Това се дължи на съществените разлики в начина на регулиране на транспортния пазар в отделните страни-членки. В крайна сметка бавният напредък стана причина страните-членки да се обърнат към Европейския парламент с иск да бъде заведено дело срещу Съвета в Европейския съд заради неуспеха да се предприемат съответните действия
. Решението на Съда от 1985 г. представляваше повратен момент в развитието на Общата транспортна политика
. Съдът задължи Съвета да предприеме действия, с които да гарантира свободата да се предоставят международни транспортни услуги и да разработи условията, според които превозвачи от една страна-член могат да поемат предоставянето на национални транспортни услуги в друга страна-член на Общността (“каботаж”).

След този момент бе постигнат значителен напредък. Бялата книга на Комисията от 1985 г. върху окончателното създаване на общ пазар даде нов стимул на Общата транспортна политика и през следващите години доведе до създаването на основните елементи на сегашното транспортно законодателство, например за морския транспорт през 1986 г., за въздушния транспорт от 1987, 1990 и 1992 г., за шосейния, железопътния и вътрешния речен транспорт от 1991 г.

Бялата книга на Комисията от 1992 г. за бъдещото развитие на Общата транспортна политика
 обвърза тези различни дейности чрез един глобален, последователен подход, който отчита различните икономически, социални и екологични аспекти. В допълнение, в съответствие с Бялата книга на Комисията от 1993 г. за проблемите на растежа, конкурентната способност и заетостта на работната ръка, бе поставено началото на амбициозната програма за създаване на Трансевропейска транспортна мрежа. 

Положителният отзвук и подкрепата на Съвета за тези концепции стимулира Комисията да представи през 1995 г. петгодишна етапна програма за действие за периода 1995/2000 г. по проблемите на Общата транспортна политика. Тази програма съдържа намеренията на Комисията в три основни сфери:

· Подобряване на качеството чрез създаване на интегрирана транспортна система, основаваща се на модерни технологии, с което ще се направи принос към целите за опазване на околната среда и ще се повиши сигурността;

· Подобряване на функционирането на единния пазар с цел да се повиши ефективността, да се разширят възможностите за избор и да бъде направен “приятелски” характерът на предоставяните услуги, като в същото време се спазват социалните стандарти;

· Разширяване на външното измерение чрез подобряване на качеството на транспортните връзки между ЕС и трети страни, като едновременно с това се подсилят способностите на Общността да навлезе на транспортния пазар в други части на света.

Тези стратегически цели остават валидни и на фона на очертаващата се тенденция към ускорено глобализиране на пазарите и икономиките. Така определените цели съответствуват и на исканията на гражданите за лесно достъпна, сигурна и стабилна транспортна система. Приложението на стратегията е отразено в разрастващ се брой от инициативи на комисията, в Зелени и Бели книги, съобщения и предложения по различни аспекти на общата транспортна политика. В момента специално внимание се отделя на развитието на подходящи концепции за справедливо и ефективно ценообразуване в транспортния сектор, на подобряването на сигурността на морския транспорт и създаването на по-търговски подход към железопътния транспорт.

ГЛАВА I: ХОРИЗОНТАЛНИ ВЪПРОСИ

1.1. Транспортна инфраструктура

1.2. Външни транспортни връзки

1.3. Транспортна статистика

1.4. Глобална сателитна навигационна система (ГСНС)

ГЛАВА I: НОРИЗОНТАЛНИ ВЪПРОСИ на общата транспортна политика
1. Транс-европейски мрежи и инфраструктура

Съществуването на инфраструктурни мрежи на територията на цяла Европа е от решаващо значение за ефикасното и ефективното придвижване на стоки и товари. Транспортната инфраструктура играе важна роля и за икономическия растеж, като в същото време дава съществен принос за икономическото и социално единство на Общността.

Някои недостатъци, описани по-долу, поставят транспортната инфраструктура на преден план в Общата транспортна политика. Инфраструктурата на пътищата, железопътните линии, вътрешния воден транспорт, на пристанищата и летищата от дълго време се развива въз основа на чисто национална перспектива. През последните две десетилетия делът от БНП, отделян за инвестиции в транспортната инфраструктура от страните-членки на Общността значително намаля. Липсващите връзки, претоварените транспортни възли, несъответствията и недостатъчната модернизация на мрежите предизвикват значително намаляване на ефективността. Това означава, че са необходими значителни инвестиции: според направените оценки през следващите 15 години ще са необходими инвестиции в размер на 400 млрд. екю, за да се завърши транс-европейската транспортна мрежа. За най-неотложните дейности, които трябва да бъдат завършени до 2000 г., са необходими около 200 млрд. екю. 

Въпреки усилията на Комисията да изгради всеобхватна политика на Общността по отношение на транс-европейските транспортни мрежи, от 1990 г. насам Съветът се успя да приеме и да прилага единствено програми за действие, осигуряващи финансова помощ за проекти от интерес на цялата Общност в няколко приоритетни вида транспорт и транспортни направления.

Мерките, предприети от Общността в сферата на транс-европейските мрежи, най-сетне бяха поставени на по-здрава правна основа с въвеждането на новия Раздел XII в Десета глава на Договора за Европейски съюз. Според Чл. 129b на Договора Общността съдействува за създаването и развитието на транс-европейски инфраструктурни мрежи не само в сферата на транспорта, а и в сферите на телекомуникациите и енергетиката.

Раздел XII ясно дефинира задачите на Общността в тази област за разработването на насоки, обхващащи целите, приоритетите и макрорамката на заплануваните мерки, като чрез насоките впоследствие трябва да се дефинират проекти от общ интерес. В раздела освен това се посочва, че Комисията ще предприеме всички необходими мерки, за да се гарантира оперативната съвместимост на мрежите. Освен това Общността може да подкрепи финансово усилията на страните-членки по проекти от общ интерес, идентифицирани въз основа на насоките, и в частност чрез анализи на изпълнимостта на проектите, кредитни гаранции или лихвени субсидии. Общността може да участвува във финансирането на конкретни проекти със средства от т. нар. Кохезионен фонд. 

В този контекст Европейският парламент и Съветът приеха на 27 юли 1996 г. Решение относно насоките на Общността за развитие на транс-европейската транспортна мрежа. Решението включва насоки относно целите, приоритетите и макрорамката на мерките, които са предвидени в областта на транс-европейските мрежи и определя проектите от общ интерес. Решението обединява в единна схема общите планове за пътната и ЖП мрежите, системата от вътрешен воден транспорт, комбинирания транспорт, пристанищата и летищата. Документът третира освен това управлението на транспортните потоци и системите за контрол на транспортните потоци, които имат пряко отражение върху ефикасността и сигурността на транспортната система като цяло. Насоките оформят основата за идентифициране на проектите от общ интерес, които биха позволили постепенно да се стигне до интегриране на мрежите на европейско равнище. Решението включва и проектите от общ интерес, на които Европейският съвет от Есен отделя специално внимание. Страните-членки определят конкретните детайли по проектите, трасетата, финансирането и темповете на изпълнение в съответствие с националните правила за планиране въз основа на принципа за субсидиарност.

Проектите, които могат да получават финансова помощ от Общността за развитие на транспортната инфраструктура - от фондовете, отделени за транс-европейски мрежи или от Кохезионния фонд - трябва да бъдат от общ интерес, определени в съответствие с насоките. Условията и процедурите за отпускане на финансова помощ от Общността се изложени в специална програма за прилагане на конкретни мерки, приета от Съвета, напр. Регламент 1164/94 от 16 май 1994 г. за създаване на Кохезионния фонд, и Регламент 2236/95 от 18 септември 1995 г. за общите правила за предоставяне на финансова помощ от Общността в сферата на транс-европейския транспорт, телекомуникациите и енергетиката.

2.  Външни отношения в сферата на транспортната политика

Според общоприетите схващания, продиктувани от международния характер на много от транспортните дейности, Общата транспортна политика трябва да има и международно измерение. Редица фактори подчертават необходимостта от общ подход в рамките на Общността към отношенията в сферата на транспорта с трети страни - т.е. създаването на общ пазар, създаването на Европейската икономическа зона, последвана през 1995 г. от разширяването на Европейския съюз, непрекъснато увеличаващата се международна мобилност на стоките и хората, и развитието на Централна и Източна Европа.

В сферата на външните отношения в рамките на транспорта възникват проблеми с упражняването на правомощия. Страните-членки често сключват реципрочни транспортни споразумения с трети страни по такива проблеми като достъп до пазара. Това естествено налага непрекъсната дискриминация въз основа на националността, която може да доведе до значителни изкривявания. Двустранните споразумения могат освен това да изопачат законодателството, отнасящо се до вътрешния транспортен пазар и неговите икономически изгоди. В допълнение липсата на обща европейска позиция спрямо търговските партньори намалява способността на Европа да развива ефикасно икономическите си интереси. Страните-членки често не признават мнението на Съда относно правомощията на Европейската общност в сферата на външните отношения и обхвата на тяхното приложение в транспорта. Въпреки това съществува тенденция  транспортните отношения с трети страни да се водят единствено в рамките на Общността в пълно съответствие с Договора и произтичащата от него правна база.

Въз основа на клаузите на Договора за Европейската общност (Чл. 72) Общността сключи специални транспортни споразумения с трети страни, насочени към създаването на взаимен достъп до съответните пазари, по-специално в областта на шосейния и комбинирания транспорт. Тези споразумения засягат Швейцария, Словения и бившата югославска република Македония.

Според десетте “Европейски споразумения”, сключени със страни-кандидатки от Централна и Източна Европа за присъединяване, облекчаването, постепенното либерализиране и създаването на условия за сухопътен и въздушен транспорт между страните трябва да се третират със специални споразумения на базата на законодателството на Общността. В рамките на тези изисквания в момента се водят следните преговори:

· многостранно споразумение за континенталните водни пътища с Чешката република, Полша и Словакия (преговорите са в процес на приключване);

· многостранно споразумение за въздушния транспорт с десетте страни-кандидатки от Централна и Източна Европа, с Ирландия и Норвегия;

· международен транспорт на пътници с автобус (INTERBUS) - между страните от ЕСМТ;

· преговори по условията за шосеен превоз на стоки с България, Унгария и Румъния.

Като допълнение към своята политика в областта на транспортната инфраструктура ЕС създаде рамка, необходима за разширението на транс европейската мрежа (ТЕМ) както в страните-кандидатки за членство, така и извън тях като следствие от клаузите на Договора от Маастрихт. Раздел XII от Договора създава правната основа за сътрудничество с трети страни в сферата на транспортните инфраструктури: “Общността може да вземе решение да сътрудничи с трети страни за развитието на проекти от взаимен интерес и за да гарантира оперативната съвместимост на мрежите” (Чл. 129с(3)).

В този контекст третата Паневропейска транспортна конференция, състояла се в Хелзинки през юни 1997 г. подчерта необходимостта от свързването на транспортната инфраструктурна мрежа на Съюза със съседните държави и обсъди концепцията за Сътрудничество в [създаването на] европейска транспортна инфраструктурна мрежа. Като се отчитат бюджетните ограничения в рамките на ЕС по отношение на възможностите за финансиране, усилията на Комисията са насочени главно към обединяването на всички европейски държави, на международните финансови институции и на частния сектор с намерението да се подобрят транспортните връзки по тези коридори и зони.

В допълнение, Европейските споразумения със страните от Централна и Източна Европа съдържат клаузи, отнасящи се до транспортната инфраструктура, по-специално по отношение на управлението и модернизацията на структурите, включващи шосейния и железопътния транспорта, на летищата и на вътрешните водни пътища по основните направления от взаимен интерес и по направленията на Паневропейските коридори. Свързването на мрежите на отделните държави с мрежата на Общността следователно представлява приоритет за Общността в контекста на пред-присъединителната стратегия.

В по-общи черти Европейската Общност, в рамките на нейните програми PHARE и TACIS, и международните финансови институции все по-активно участвуват във финансирането на транспортните инфраструктури в Централна и Източна Европа, както и в страните от бившия съветски съюз.

3. Транспортна статистика

Събирането и разумното използуване на всеобхватни и надеждни статистически данни представлява важен елемент от транспортната политика на ЕС.

В момента съществуват няколко законодателни инструмента, които третират събирането на статистически данни за морския транспорт, за вътрешните водни пътища, и за ЖП и шосейния транспорт. Най-общо съответните статистически данни се събират от администрациите на страните-членки и се предоставят на Евростат, която отговаря за събирането и публикуването на всички статистически данни, отнасящи се до 15-те страни-членки.

Трябва да се отбележи, че документи № 1.3.2. и 2.3.5. са включени единствено с информационна цел, тъй като за нуждите на процеса на анализ те са включени в Раздел 12 (Статистика) на съвкупното законодателство на ЕС,  и не на Раздел 9 - Транспорт.

4. Глобална сателитна навигационна система (ГСНС)

Общопризнато е схващането, че глобалната сателитна навигационна система (ГСНС) трябва да има и европейско измерение. В доклад на Комисията от януари 1988 г. се предлага стратегия на ЕС по отношение на ГСНС, която трябва да съдействува за развитието на транс-европейска система за позициониране и навигация, подкрепена - ако е необходимо - с наземни станции. Стратегията е изградена според подхода, определен с резолюция на Съвета от Декември 1994 г.

В подкрепа на тази стратегия бе разработен конкретен план за действие за създаване на ТСНС, който отчита извършеното от високопоставени представители на националните правителства, потребители, оператори, производители и съответните международни организации.

В същия контекст през 1998 г. бе постигнато и споразумение между Европейската общност, Европейската агенция за космически изследвания и Европейската организация за безопасност на въздушния трафик за приноса на Европа към създаването на глобална навигационна сателитна система. Според клаузите на решение на Съвета от юни 1998 г. по този въпрос Комисията бе натоварена да представя ЕС в мониторинга върху прилагането на споразумението и с координацията на общия подход спрямо неговото изпълнение.

1.1. Транспортна инфраструктура 

1.1. Транспортна инфраструктура: Насоки за създаване на транс-европейска мрежа (ТЕМ)

Документ № 1.1.1.

Решение на Съвета (и на Европейския парламент) 1692/96/ЕС от 23 юли 1996 г относно насоките на Общността за развитие на Транс-европейската транспортна мрежа

Цели

· Постепенно създаване до 2010 г. на транс-европейска транспортна мрежа чрез интегриране на сухопътните, морските и въздушните транспортни инфраструктурни мрежи на цялата територия на Общността в съответствие с рамковите планове, посочени в Приложение I и/или спецификациите в Приложение II на Решението.
Обхват

· Решението се отнася за страните-членки. Този документ съдържа общата рамка, чиято цел е да окуражи страните-членки и, където това е подходящо, Общността, за осъществяване на проекти от общ интерес, чието изпълнение зависи от степента на развитие и от наличието на финансови средства (Чл. 1, алинея 2).
· Насоките се отнасят до транспортната инфраструктура и управлението на транспорта и до системите за позициониране и навигация. Транспортната инфраструктура включва пътната и железопътната мрежа, мрежата от вътрешен воден транспорт, морските пристанища, пристанищата по вътрешната водна транспортна мрежа, летищата и транспортните възли между тях. Управлението на транспорта и системите за позициониране и навигация включват необходимите технически съоръжения, както и информационни и телекомуникационни системи.
Съдържание

· Решението се основава на Чл. 129b-d от Договора за Европейска общност, и по-специално на Чл. 129с, алинея 1, подточка първа. Документът се състои от насоки, обхващащи целите, приоритетите и общата рамка на мерките, предвидени в сферата на транс-европейските мрежи и идентифицира проектите от общ интерес. Решението бе прието от Съвета със съпътствуващо решение на Европейския парламент. Насоките и проектите от общ интерес изисква утвърждаване от съответните страни-членки.
· Чл. 9 до 17 определят основните характеристики и специфичните цели на всеки един от елементите на мрежите.
· Проектите от общ интерес най-общо са дефинирани в Чл. 7. Те се отнасят до елемент от мрежите, описан в Чл. 9 до 17 и са свързани с трасетата, описани в рамковия проект в Приложение I и/или съответствуват на спецификациите или критериите в Приложение ІІ на Решението. Освен всичко друго, проектите от общ интерес трябва да бъдат осъществими и от икономическа гледна точка. Приложение ІІІ на Решението включва проектите от общ интерес, на които Европейският съвет от Есен придава особено значение.
· Насоките трябва да се адаптират на всеки пет години, за да се отчете икономическото и технологичното развитие в транспорта (Чл. 21).
· При мониторинга на развитието и изпълнението на насоките Комисията търси съдействието на Комисията по транс-европейски транспортни мрежи, съставена от представители на страните-членки.
Библиография
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1.1. Транспортна инфраструктура: оперативна съвместимост
Документ №1.1.2.

Директива на Съвета 96/48/ЕС от 23 юли 1996 г. относно оперативната съвместимост на Транс-европейската високоскоростна железопътна система

Цели

В европейските железници се използуват множество различни технически системи и оперативни практики. Това води до проблеми при пресичането на граници (оперативна съвместимост), до по-високи разходи за строителство и по-високи оперативни разходи. Една от целите на ТЕМ, както е посочено в Чл. 129§1 на Договора, е да се подкрепи създаването на система за оперативна съвместимост на мрежите. Повече от очевидно е, че трябва да се започне с високоскоростните влакове (ВСВ). Тази мрежа е нова и следователно позволява възможности оперативната съвместимост да се предвиди още в самото начало.

Обхват

Отнася се до високоскоростна ТЕМ, дефинирана в насоките
, и по-специално до ново прокарани железопътни трасета, както и до ЖП линии, пригодени за използуване от високоскоростни влакове, както и до самите влакови композиции.

Съдържание

Директивата няма амбициите да дава препоръки, а се ограничава до онези елементи на ВСВ мрежата, които трябва да бъдат направени съвместими , с цел да се постигне оперативна съвместимост. Директивата по принцип се занимава с връзките между отделните елементи на ВСВ, а не с конкретната конструкция на съоръженията: по този начин се предполага, че нововъведенията ще бъдат стимулирани, а не блокирани. Подсистемите, които са идентифицирани за нуждите на разработването на технически спецификации за оперативна съвместимост (ТСОС), са както следва:

Структурна сфера: Инфраструктура, енергетика, управление и контрол, сигнализиране, подвижен състав.

Оперативна сфера: Поддържане, околна среда, експлоатация и потребители.

Директивата (в Приложение ХІІ) съдържа списък на основните параметри, които трябва да се използуват за постигане на оперативна съвместимост.

Организация:
Директивата следва т. нар. нов подход на Комисията към техническата стандартизация хармонизиране. Този подход залага на създаването на смесен представителен орган (Чл. 24h) на железопътни компании и производители, който да бъде натоварен с изготвянето на проекта за ТСОС. Органът се нарича Европейска асоциация за оперативна съвместимост (ЕАОС). Проектът се изготвя за Комисията, която - ако ги одобри - ще ги представи на експертна комисия от страните-членки за становище. ТСОС се отнасят до съществуващи или специално подготвени CEN, CENELEC или ETSI  стандарти. В зависимост от становището на експертната комисия на страните членки, Комисията приема ТСОС, които след това ще станат задължителни за ЕС.

Железопътното оборудване, което попада в обхвата на ТСОС, трябва да притежава сертификат за съответствие (Чл. 13§1). Издаването на тези сертификати се възлага на “упълномощените органи”. Всеки упълномощен орган трябва да издава сертификати, които се уважават в ЕС.

Забележка:

В отсъствието на съпоставима високоскоростна мрежа в потенциалните бъдещи членове на ЕС клаузите на Директивата не могат да бъдат приложени директно. Но съответните компетентни органи, занимаващи се с железопътния транспорт в страните-кандидатки трябва да бъдат инструктирани да се съобразяват с ТСОС и да обмислят прилагането им по основните линии, които в бъдеще могат да бъдат включени в ТЕМ за високоскоростни влакове. Производителите също трябва да установят контакти със съответните органи на ЕС в сектора на производството на железопътно оборудване (например UNIFE), за да гарантират, че тяхното производство е съобразено с подготвяните ТСОС.
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1.1. Транспортна инфраструктура: ТЕМ - финансови нормативи

Документ № 1.1.3.

Регламент на Съвета (ЕС) 2236/95 от 18 септември 1995 г., с която се определят основните правила за отпускане на финансова помощ от Общността в сферата на транс-европейските мрежи.

Цели

Основната цел на Регламент 2236/95 е отпускането на финансова помощ от страна на Общността за транспортни инфраструктурни проекти от общ интерес в сферата на транс-европейските мрежи. Същият Регламент се отнася и до транс-европейските енергийни и телекомуникационни мрежи.

Обхват

Що се отнася до транспорта, Регламент 2236/95 се прилага единствено спрямо проекти от общ интерес, определени въз основа на насоките на Общността (Решение 1692/96 от 23 юли 1996 г.). Регламентът обхваща всички видове транспорт, в това число контрол върху транспортния поток и оперативната съвместимост в 15-те страни-членки.

Съдържание

1. Съдействие на проектите ще се оказва в съответствие с техния принос за постигане на целите, поставени в Чл. 129b от Договора - свързване и оперативна съвместимост на националните мрежи, достъп до тези мрежи, необходимост от изграждане на връзки между островни, вътрешни и периферни райони - както и на целите и приоритетите, дефинирани в насоките. Общността ще оказва съдействие на проекти, които са потенциално осъществими от икономическа гледна точка и чиято финансовата печалба е оценена като недостатъчна.
2. Решението за отпускане на помощ от страна на общността ще отчита и:
· етапът на изпълнение на проекта;

· стимулиращият ефект върху публичните и частните финанси;
· стабилността на схемата за финансиране;

· преките или косвените социално-икономически последици, специално върху заетостта;

· отражението върху околната среда.
В случай на трансгранични проекти ще се отчита и съгласуването на строител-ството на различни части на проекта 

3. Молби за отпускане на финансова помощ могат да се подават не само от страните-членки, а и от други органи, в това число и в частния сектор, ако е получено съгласие на засегнатата страна (страни) е било предварително получено.

4. Финансовата помощ може да се отпуска в една или няколко от следните форми (Чл. 4 от Регламента):


(а)
съвместно финансиране на етап проучване (до 50% от общата стойност)


(б)
субсидиране на лихвата върху заеми


(в)
отпускане на средства за покриване на таксите за гаранция върху заеми


(г)
пряко финансиране на инвестициите в проекти, за които тази форма на подпомагане е била надлежно аргументирана.

Според Чл. 5 от Регламент 2236/95 общата сума, отпусната от Общността, независимо от избраната форма за намеса, за проекти (инвестиции) не може да надхвърля 10% от общата стойност на инвестициите.

5. Целта на финансовото подпомагане, осигурено в съответствие с този Регламент не е конкретното изграждане на мрежите, тъй като това е задача на страните-членки и на частните инвеститори, а по-скоро стартирането и ускоряването на проекти от общ интерес, както и оказване на съдействие при попълването на финансовата схема на даден проект. 

6. При големите инфраструктурни проекти първоначалните разходи включват всеобхватно технико-икономическо проучване и други подготвителни мерки, които трябва да бъдат предприети преди етапа на строителство; тези мерки включват проучване на въздействието върху околната среда, на финансовия инструментариум и общата оценка на проекта. Отделянето на средства от фондовете на ТЕМ (Транспорт) за тези проучвания максимизират резултатите от съдействието на Общността и стимулират стартирането на нови проекти. В резултат значителна част от финансовата помощ, отпускана от Общността се използува за технико-икономически проучвания и за други технически или подготвителни мерки.

7. Финансовата рамка за изпълнението на този Регламент за периода 1995-1996 г. е 2,345 милиона ECU (от тях 1,800 милиона за транспорта).

8. За изпълнението на този Регламент Комисията използува съдействието на Експертна комисия, която е със състав, който съответствува на отделните сектори (транспорт, телекомуникации или енергетика). Експертната комисия е съставена от представители на страните-членки и се председателства от Комисията. 
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1.2. ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

1.2. Транспортно споразумение: Швейцария

Документ № 1.2.1.

Решение на Съвета 92/578/ЕЕС от 30 ноември 1992 г. относно сключването на споразумение между Европейската икономическа общност и Швейцарската конфедерация за превоза на стоки с шосеен и железопътен транспорт

Изменено с:

Решение на Съвета 93/117/ЕЕС от 22 декември, с което се одобрява Административното споразумение за транзитен превоз между Европейската общност и Австрия, от една страна, и между Европейската общност и Швейцария - от друга

Цели

· да се засили сътрудничеството между Страните по споразумението в определени сектори на транспорта, и специално за транспортния поток през Алпите.

Съдържание

1.  Клаузи за развитието и разширяването на железопътния комбинирания транспорт:

· Споразумение по някои инфраструктурни работи, по-специално за строителството на транс-алпийските трасета Готард и Лючберг в Швейцария  (известни като NEAT), както и за други мерки, насочени към увеличаването на капацитета на основните железопътни линии през Австрия и Швейцария, например чрез увеличаване на броя на влаковете.

· Намерения да се подобри конкурентната способност на железопътния и комбинирания транспорт (чрез стандартизация на съоръженията, съоръжения за достъп до терминали и т.н.)

2. Намерение да се облекчи пресичането на границите и да се опростят формалностите.

3. Споразумение относно подобряването на безопасността на транспорта по отношение на околната среда чрез въвеждане на емисионни стандарти, осигуряващи високо равнище на защита.

4. Премахване на ограничението за движение на пътни превозни средства с тегло над 28 тона в граничните райони на Швейцария, за етапите преди и след смяна на начина на транспорт при комбинират транспорт и при превоз на бързо развалящи се стоки по трасето Базел-Шезо при условията, определени в Административното споразумение, цитирано по-горе (системата при препълване).

5. Клауза против прояви на дискриминация.

Библиография

Official Journal, L 373 от 21.12.1992 г., стр. 26.

Official Journal, L 47 от 22.2.1993 г., стр. 27.

1.2. Транспортно споразумение: Словения

Документ № 1.2.2.

Решение на Съвета № 93/409/ЕЕС от 19 юли 1993 г. относно сключването на споразумение между Европейската икономическа общност и Република Словения в областта на транспорта

Изменено с:

Решение на Съвета № 97/863/ЕС от 11 декември 1997, относно подписването на Допълнителен протокол към Споразумението между Европейската общност Република Словения в областта на транспорта

Цели

· да се развие сътрудничеството в областта на транспорта и в частност на транзитните превози;
· да се предостави на Общността възможността за неограничен транзитен превоз през Словения, както и на Словения през Общността като цяло, като в същото време се гарантира недискриминационното третиране на камиони на Общността и на Словения, преминаващи през Австрия;
· да се развие основната пътна инфраструктура, която е от особен интерес за Общността и/или за Словения.
Предистория

През 1991 г. Общността сключи споразумение за транзитни превози с бивша Югославия, което така и не можа да влезе в сила. Следвайки сходен подход и излизайки извън рамките на това споразумение Общността има намерение да сключи транспортни споразумения с новите държави, появили вследствие на Югославската криза, в случаите, когато това определение е приложимо.

Обхват

· транспорт, специално шосеен, железопътен и комбиниран транспорт и свързаните с тези сектори инфраструктури, включително с паралелно финансиране от страна на Общността
· достъп до пазара на шосейния транспорт и съдействие при прилагане на мерки в областта на пътните такси, социалната политика и опростяването на формалностите
· преговори за сътрудничество в областта на морския и въздушния транспорт.
Съдържание

Сключено за срок от 10 години, с възможност за подновяване за още една година:

- Шосеен транспорт:

· свободен транзитен превоз на Общността през Словения;
· свободен транзитен превоз на Словения през Общността като цяло и във връзка със системата от екологични точки за преминаване през територията на Австрия, прилагана от 1 януари 1997 г. Системата от екологични точки е еквивалентна на системата, приложима спрямо камионите на Общността;
· кризисна клауза в случай на сериозни проблеми с пропускателната способност и/или повреди на инфраструктурата;
· отказ от дискриминационните принципи при определяне на пътните такси, такси за преминаване по магистралите и други, като се предвижда при всяка промяна на съществуващата система да се водят предварителни консултации и преговори за постигане на споразумение;
· свободно движение на камиони, които съответствуват на стандартите на Общността по главните пътища, за които е обявено, че представляват особен интерес;
· ангажименти за разработването на дефинитивна система за достъп до пазара.
- Железопътен и комбиниран транспорт

· мерки за развитие на този вид транспорт и стимулиране на неговото използуване.

- Първи стъпки в сферата на митническото сътрудничество. Въвеждане на единен документ

- Инфраструктура

· Определяне на основното пътно и железопътно направление от общ интерес, което трябва да бъде обект на развитие. Финансовото участие на Общността (Финансов протокол) за развитие на тези трасета за периода 1993 - 1997 г.

- Създаване на смесена Комисия по транспорта

Забележка: Според Европейското споразумение между Европейската общност и страните-членки и Словения (Чл. 55) Споразумението в областта на транспорта регулира отношенията между ЕО и Словения в тази област.
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1.2. Транспортно споразумение: Бивша югославска република Македония

Документ № 1.2.3.

Решение на Съвета 97/832/ЕС от 27 ноември 1997 г. относно сключването на споразумение между Европейската икономическа общност Бившата югославска република Македония в областта на транспорта

Цели

· да се развие сътрудничеството в областта на транспорта и в частност на транзитните превози;
· да се предостави на Общността възможността за неограничен транзитен превоз през Бившата югославска република Македония, както и на Бившата югославска република Македония през Общността като цяло, като в същото време се гарантира недискриминационното третиране на камиони на Общността и на Бившата югославска република Македония, преминаващи през Австрия;
· да се развие основната пътна инфраструктура, която е от особен интерес за Общността и/или за Бившата югославска република Македония.
Предистория

През 1991 г. Общността сключи споразумение за транзитни превози с бивша Югославия, което така и не можа да влезе в сила. Следвайки сходен подход и излизайки извън рамките на това споразумение Общността има намерение да сключи транспортни споразумения с новите държави, появили вследствие на Югославската криза, в случаите, когато това определение е приложимо.

Обхват

· транспорт, специално шосеен, железопътен и комбиниран транспорт и свързаните с тези сектори инфраструктури, включително с паралелно финансиране от страна на Общността
· достъп до пазара на шосейния транспорт и съдействие при прилагане на мерки в областта на пътните такси, социалната политика и опростяването на формалностите
· преговори за сътрудничество в областта на въздушния транспорт.
Съдържание

Сключено за срок до 31 декември 2003 г., с възможност за подновяване за още една година:

- шосеен транспорт:

· свободен транзитен превоз на Общността през Бившата югославска република Македония;
· свободен транзитен превоз на Бившата югославска република Македония през Общността като цяло и във връзка със системата от екологични точки за преминаване през територията на Австрия, прилагана от 1 януари 1999 г. Системата от екологични точки е еквивалентна на системата, приложима спрямо камионите на Общността;
· кризисна клауза в случай на сериозни проблеми с пропускателната способност и/или повреди на инфраструктурата;
· отказ от дискриминационните принципи при определяне на пътните такси, такси за преминаване по магистралите и други, като се предвижда при всяка промяна на съществуващата система да се водят предварителни консултации и преговори за постигане на споразумение;
· хармонизиране на социалното законодателство на Бившата югославска република Македония и взаимно признаване на титли и дипломи;
· свободно движение на камиони, които съответствуват на стандартите на Общността по главните пътища, за които е обявено, че представляват особен интерес;
· ангажименти за разработването на дефинитивна система за достъп до пазара.
- Железопътен и комбиниран транспорт
· мерки за развитие на този вид транспорт и стимулиране на неговото използуване.

- Първи стъпки в сферата на митническото сътрудничество. Въвеждане на единен документ

- Инфраструктура

· Определяне на основното пътно и железопътно направление от общ интерес, което трябва да бъде обект на развитие. 

· Финансово участие на Общността (Финансов протокол) за развитие на тези трасета за периода до 31 декември 2000 г.

- Създаване на смесена Комисия по транспорта

Библиография
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1.3. Транспортна СТАТИСТКА

1.3. Статистика на шосейния транспорт: товарен транспорт; система за наблюдение на пазара

Документ № 1.3.1. 

Резолюция на Съвета № 92/С 86/04 от 26 март 1992 г. относно разширяването на системата за наблюдение на пазара за превоз на стоки чрез шосеен, железопътен и вътрешен воден транспорт

Цели

· Създаване на система за наблюдение на пазара в сферата на товарния транспорт.

· Разширение на системата за наблюдение на пазара в сътрудничество с експерти от страните-членки.

Обхват

· Превоз на стоки чрез шосеен, железопътен и вътрешен воден транспорт

· Другите видове транспорт се смятат за допълнителни.

Съдържание

Резолюцията не уточнява каква трябва да бъде в завършен вид системата за наблюдение, която трябва да бъде въведена. Аспектите, свързани с търсенето и предлагането на транспорт, с разходите и с цените са основни елементи на системите за наблюдение на пазара. Информацията за търсенето на транспортни услуги се предоставя въз основа на нормативни документи, отнасящи се до превоза на стоки чрез шосеен, железопътен или вътрешен воден транспорт. В отделни моменти системата за наблюдение на пазара обхваща и проучвания на мнението на транспортни оператори, на цените и на разходите, както и анализ на информацията, предоставена в съответствие с нормативните документи, отнасящи се до статистиката на товарния транспорт. Между сега действуващата система и постоянната система трябва да се осигури приемственост. В допълнение към видовете товарен транспорт, посочени в резолюцията, съществува възможност за включване и на други транспортни сектори.

Библиография
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1.3. СТАТИСТКА на шосейния транспорт

Документ № 1.3.2. 

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1172/98 от 25 май 1998 г. относно подаването на статистическа информация за превоза на стоки с шосеен транспорт, с която се изменя Директива на Съвета 89/462/ЕЕС 78/546/ЕЕС

Цели

· Събиране на статистическа информация за превоза на стоки чрез шосеен транспорт

Обхват

· Превоз на стоки чрез пътни превозни средства, регистрирани в някоя от страните-членки.

· Данни, отнасящи се до пътните превозни средства, до маршрутите и до стоките.

Съдържание

Регламентът създава нормативната база за събирането на данни за превоза на стоки чрез шосеен транспорт. Статистическата информация се събира и се предоставя на Евростат от компетентните национални органи на страните-членки. Евростат, т.е. статистическата служба на Комисията, публикува информацията.

Регламентът обхваща превоза с шосейни превозни средства, регистрирани в съответната страна-членка, която подава информацията за стоки, класифицирани в 24 групи, както и за опасни стоки. Страната-членка, в която е регистриран влекачът, се смята за страна, в която е регистрирано съответното превозно средство.

Предоставят се данни за типа превоз, теглото на стоките, теглото и възрастта на превозното средство, типът на транспорта (под наем, предплатен/на собствена сметка), мястото на товарене и разтоварване, изминатото разстояние и страните, през които е преминал маршрутът.

За да се създаде всеобхватна регионална статистическа база по отношение на превоза на стоки и на брой пътувания на пътни превозни средства ще се използува от ниво 3 според Номенклатурата на териториалните статистически единици, за да се кодира мястото на товарене и разтоварване в ЕС, като за Исландия, Лихтенщайн и Норвегия, както и за трети страни, ще се използуват списъци на административните региони.

Допълнително може да се предоставят данни за конфигурацията на осите на пътните превозни средства и типа товар.

Библиография
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1.3. СТАТИСТКА на железопътния транспорт

Документ № 1.3.3. 

Директива на Съвета 80/1177/ЕЕС от 4 декември 1980 г. относно подаването на статистическа информация за превоза на стоки с железопътен транспорт, като част от регионалната статистическа информация

Цели

· Събиране на статистическа информация за превоза на стоки чрез железопътен транспорт

Обхват

· Превоз на стоки чрез железопътен транспорт

· Национален транспорт, международен транспорт, транзитно преминаване.

Съдържание

Директивата създава нормативната база за събирането на данни за превоза на 24 групи от стоки чрез железопътен транспорт и транспортните отношения (връзките страна-страна между отделните страни при международен превоз, включително международен транзитен транспорт, както и регион-регион на национално равнище. Националният трафик освен това обхваща различни класове в зависимост от разстоянието.

Библиография
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1.3. СТАТИСТКА на вътрешния воден транспорт

Документ № 1.3.4. 

Директива на Съвета 80/1119/ЕЕС от 17 ноември 1980 г. за статистическите данни за превоза на стоки по вътрешните водни пътища
Цели

· Събиране на статистическа информация за превоза на товари по вътрешните водни пътища.

Обхват

· Превоз на стоки по вътрешните водни пътища.

· Национален транспорт, международен транспорт, транзитен транспорт.

Съдържание

Директивата създава правната база за събирането на данни за превоза на стоки по вътрешните водни пътища. Статистическата информация се събира и се предоставя на Евростат от компетентните национални органи на страните-членки. Статистическата служба на Комисията, Евростат, публикува събраната информация.

Директивата обхваща транспорта на стоки по вътрешните водни пътища в рамките на националния, международния и транзитния транспорт. Стоките са разделени в 24 групи, като се отчитат и транспортните връзки (от страна до страна - на международно равнище, и от регион до регион - на национално равнище).

Библиография

Official Journal, L 339 от 15.12.1980 г.

1.3. Статистика на морския транспорт

Документ № 1.3.5.

Директива на Съвета 95/64/ЕС от 8 декември 1995 г. относно статистическите данни за транспорта на стоки и пътници по море

Цели

· Събиране на статистическа информация за превоза на стоки и пътници по море.

Обхват

· Превоз на стоки и пътници по море, с данни за начално пристанище, тип товар, наименование на стоките, и транспортните връзки.

· Данни предоставят единствено пристанища, които обработват над 1 милион тона стоки и над 200,000 пътници годишно.

Съдържание

Директивата създава правната основа за събирането на данни за превоза на стоки и пътници по море. Статистическата информация се събира и се предоставя на Евростат от компетентните национални органи на страните-членки. Статистическата служба на Комисията, Евростат, публикува събраната информация.

Директивата обхваща транспорта на стоки и пътници с мореходни плавателни съдове по маршрути, които минават изцяло или частично по море.

Данните, които се събират, съдържат информация за типа товар и за пътниците, заедно с информация за плавателния съд (предоставят се данни за съдове над 100 б.р.т.). Товарите са класифицирани в 29 групи, стоките са класифицирани в 24 групи, плавателните съдове са класифицирани в 11 големи групи, които съдържат подкатегории и класове плавателни съдове в зависимост от техния размер (по товароносимост или б.р.т.).

Библиография
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1.4. ГЛОБАЛНИ САТЕЛИТНИ НАВИГАЦИОННИ СИСТЕМИ (ГСНС)

Документ № 1.4.1.

Решение на Съвета 98/434/ЕС от 18 юни 1998 г. относно Споразумение между Европейската общност, Европейската агенция за космически изследвания и Европейската организация за безопасност на въздухоплаването за приноса на Европа към развитието на глобална сателитна навигационна система (ГСНС)
Цели

Постигане на споразумение Европейската общност, Европейската агенция за космически изследвания и Европейската организация за безопасност на въздухоплаването (Евроконтрол) относно приноса на Европа към създаването на ГСНС.

Съдържание

1.  По силата на споразумението се назначава комисия, която представя Общността в дейностите по мониторинга върху изпълнението на споразумението и координира общия подход към неговото изпълнение.

2.  Споразумението обхваща:

· координиране на дейността на страните при постигане на пълните оперативни възможности на ГСНС-1, в това число развитие и валидизиране на оперативните параметри на европейския принос към ГСНС-1;

· подготвителна дейност по дефинирането и разработването на ГСНС-2.

3. Приносът на Общността обхваща обобщаването на изискванията на всички потребители и валидизирането на параметрите на системата въз основа на тези изисквания; в частност Общността е натоварена със създаването на EGNOS11, като бъдат предприети всички необходими действия, включително лизинга на геостационарни транспондери.

Библиография
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ГЛАВА II. шосеен ТРАНСПОРТ

Глава 2. Шосеен транспорт
Въведение

1. Икономическо значение на шосейния транспорт

През 1996 г. шосейният транспорт в Съюза осигуряваше работа на близо 4 милиона души, или около 2.7% от общата заетост.

Около 87% от общия обем на пътническия транспорт (измерен в пътник/километри) е извършен по суша, макар че основната част от него е осъществен с частни автомобили. 75% от товарните превози в рамките на Съюза също са извършени по суша, като шосейният транспорт обхваща 58% от общия обем. Делът на железопътния транспорт започна непрекъснато да намалява след 1970 г., макар че в момента се забелязва тенденция към нов период на увеличение. Високият дял на ЖП транспорта отчасти се обяснява с факта, че само 25% от общия обем на товарните превози, измерени в тон-километри, е по маршрути с дължина над 500 км, по които ЖП транспортът е конкурентоспособен. Разликата е още по-голяма по отношение на броя на пътуванията, като едва 3% от общия брой са обхващали маршрути с дължина над 500 км.

2. Развитие на Общата транспортна политика
Чл. 75 до 83 от Договора за Европейската общност, заедно с измененията, въведени с Договора за Европейския съюз, представляват основата за изпълнение на транспортната политика на Общността в сферата на шосейния, железопътния и вътрешния воден транспорт. Въз основа на тези клаузи Общността предприе мерки за:

· създаване на единен пазар чрез създаване на правила за либерализиране на достъпа до пазара и за взаимно признаване на дипломите, сертификатите и други документи, доказващи квалификация;

· елиминиране на несъответствията, които предизвикват изопачаване на конкуренцията, с цел да се постигне хармонизиране на стандартите;

· установяване на специфични условия за отпускане на държавни субсидии и за изпълнение на задълженията на гражданската администрация;

· подобряване на безопасността на транспорта;

· преодоляване на екологичните последици от транспортната дейност.

Общата транспортна политика в сферата на шосейния транспорт бе развита първоначално в съответствие с т. нар. модален подход, като се отчитат специфичните характеристики на всеки вид транспорт и различните икономически и правни отправни точки във всяка от страните-членки. Основното ударение бе поставено върху осигуряването на еднакви условия за конкуренция в рамките на всеки един от видовете транспорт, вместо да се търси интегриран подход към транспорта като цяло. Като се отчитат трудностите, с които се сблъска този процес н ранните дни на Общата транспортна политика, този избор на приоритети изглежда обоснован. Оказа се, че този подход е и абсолютно задължителен, за да се постигнат целите на единния пазар, за които крайният срок бе 1992 г. 

Този подход обаче има този недостатък, че процесът на либерализиране, свързан със създаването на единен пазар, оказа сравнително слабо влияние върху относителната конкурентоспособност на различните видове транспорт. На практика влиянието му се прояви чрез подсилване на относителната конкурентоспособност на онези видове транспорт, които най-бързо се адаптираха на подхода с либерализацията, като по този начин се подсили тенденцията да се предпочита шосейният транспорт. Балата книга по проблемите на транспортната политика за 1992 г. се опита да се справи с проблема на цялостния подход към транспорта като цяло и към сухопътния транспорт в частност. Все повече внимание се отделя на постигането на по-висока степен на равенство в условията за конкуренция между различните видове транспорт. Това е отразено в неотдавнашните инициативи да са покриват разходите на различните видове транспорт, както и поставянето на ударението върху засилването на ролята на пазарните сили върху железопътния транспорт.

Всички тези инициативи обаче продължават да се основават на подхода, който упорито бе следван през целия процес на създаване на Общата транспортна политика, т.е. на либерализиране, провеждано успоредно с въвеждането на общи нормативни стандарти. Това гарантира, че въвеждането на пазарните сили не подкопава ангажимента да бъдат постигнати целите в сферата на безопасността на транспорта, като едновременно с това се намалят до минимум вредите за околната среда, както и да се оказват съответните услуги на обществото.

2.1. шосеен превоз на стоки : достъп до пазара

Документ № 2.1.1.

Регламент на Съвета № 881/92 от 26 март 1992 г. относно достъпа до пазара за превоз на стоки по пътищата на територията на Общността до или от територията на страна-членка или през територията на една или повече страни-членки

Отменя:

Чл. 4 на Директива на Съвета 75/130/ЕЕС, Директива на Съвета 65/269/ЕЕС, Решение на Съвета 80/48/ЕЕС
Изменя:

Първа директива на Съвета от 23 юли 1962 г.
Цели

· Общи правила за достъп до пазара в Общността за международни пътнически превози, в които се прилагат принципите на свобода, недискриминация и равенство в условията за извършване на услуги.

· Международен превоз на стоки по пътищата се основава на разрешение на Общността за превози без да се налагат квоти.

Обхват

· Международен превоз на стоки по пътищата чрез наемане или договориране по маршрути на територията на ЕС, извършван от оператори, установени в страна-членка.

· Транспорт за собствена сметка.

В обхвата не се включва:

· Клаузите, включени в двустранните споразумения между страна-членка и трета страна.

Съдържание

1. Наемане или договориране на превози:

Международните превози (при които товаренето и разтоварването се извършва в различни страни-членки) чрез наемане или договориране на средствата за превоз от/с превозвачи от Общността представляват субект на нормативите в Общността. Превозвачи от общността с “достъп до професията международен транспорт” имат правото да притежават “разрешително от Общността”, което им дава неограничен достъп до международния пазар в страните-членки. Това обхваща: а) “двустранни маршрути”, при които превозното средство се товари в страната-членка, където то е регистрирано, и се разтоварва в друга страна-членка (или обратното); б) “кръстосани сделки”, при които превозното средство се товари в една от страните-членки и се разтоварва в друга, като нито една от двете не е страната-членка, в която превозното средство е регистрирано. Водачите трябва да носят заверено копие на разрешителното от общността при извършването на международни пътувания между отделните страни-членки.

В съответствие със Споразумението за Европейската икономическа зона (ЕИЗ) тези права се простират върху територията, обхваната от ЕИЗ, която в момента включва 15-те страни членки плюс Исландия, Лихтенщайн и Норвегия.

2. Превози за собствена сметка

Регламент 881/92/ЕЕС потвърждава либерализирането на определен вид превози. Алинеи 3 и 4 от Приложение ІІ на Регламента изключва превозите за собствена сметка от обхвата на разрешителните на общността, както и от сферата на всеки лиценз за извършване на превози (когато тези превози се извършват към или от или транзитно през територията на страните-членки). Дефинирането и либерализирането на превозите за собствена сметка съответствуват на валидните клаузи приети на равнище ECMT.

Трябва освен това да се отбележи, че Чл. 9 от Директива 92/16/ЕЕС относно създаването на общи правила за определени видове комбиниран транспорт позволява да се отмени действието на алинея 4 от Приложение ІІ от Регламент 881/92, като с този текст се уточнява, че при отпътуване и при пристигане на трейлерите, с които се извършва комбиниран транспорт за собствена сметка могат да бъдат управлявани от различни водачи.

Препратка към други международни задължения:

· двустранни задължения;

· многостранната квотна система ЕСМТ;

· еко-точковата система, въведена в Австрия.

Библиография

Official Journal, L 95 от 09.04.1992 г.

2.1. шосеен превоз на стоки : достъп до пазара

Документ № 2.1.2.

Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС от 25 октомври 1993 г., с който се определят условията, при които чужди превозвачи могат да извършват национални шосейни превози в дадена страна-членка
Изменен с:

Регламент на Комисията № 792/94/ЕЕС от 8 април 1994 г., с който се определят подробно условията за прилагане на Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС спрямо шосейните превозвачи, работещи на собствена сметка 
и с:

Регламент на Съвета № 3315/94/ЕЕС от 22 декември 1994 г., за изменение на Регламент 3118/93/ЕЕС, с който се определят условията, при които чужди превозвачи могат да извършват национални шосейни превози в дадена страна-членка
Цели

· да се осигури прогресивно разрастващ се достъп до националните пазари за шосейни превози;

· да се разшири прилагането на принципа на недискриминацията спрямо други националности или чуждестранни оператори на пазара за шосейни превози;

· да се премахнат всички ограничения въз основа на националност или място на регистрация.

Обхват

· каботаж на шосейните превози (под наем, договорирани или за собствена сметка);

От обхвата се изключват:

· превозвачи от трети страни.

Съдържание

1. Превози под наем или срещу възнаграждение:

Националните превози (когато превозното средство се товари и разтоварва в една и съща страна-членка) извършвани от превозвачи с превозни средства, регистрирани в същата страна-членка, са обект на правилата, прилагани от съответната страна-членка. Национални превози, които се извършват с превозни средства, регистрирани в друга страна членка, (общо наричани “каботаж”), обаче са обект на правилата, прилагани от Общността. Тези правила се прилагат от 1 юли 1990 г. в съответствие с Регламент на Съвета № 4059/89/ЕЕС от 21 декември 1989 г., а в последно време в съответствие с Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС от 25 октомври 1993 г.

От 1 юли 1990 г. превозвачите, които искат да извършват каботаж, трябва да притежават Разрешително за каботаж от Общността (валидно за 1 или 2 месеца), което дава право на притежателя да извършва каботажни пътувания във всяка от страните-членки за определен период;тези разрешителни са обект на непрекъснато разширяваща се квота. От 1 юли 1998 г. обаче разрешителните за каботаж на Общността се премахват, като единственото изискване ще е водачът да носи със себе си копие на Разрешителното от Общността (издадено за международни превози в съответствие с Регламент № 881/92), за да може да извършва каботажни операции.

Според Договора за Европейската общност тези права са валидни и за Европейската икономическа зона.

2. Превози на собствена сметка

Регламентът на Комисията № 792/94/ЕЕС от 8 април 1994, с който бяха определени подробните правила за прилагането на Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС за шосейните превозвачи на товари, позволява на компании, регистрирани в дадена страна-членка, и в съответствие със законодателството на тази страна, да извършват шосейни превози за своя сметка, да приемат каботажни разрешителни при същите условия, както и фирмите, извършващи шосейни товарни превози под наем или срещу възнаграждение. Властите в страната-домакин трябва да приемат каботажното разрешително като достатъчно доказателство, че съответната фирма има право да извършва шосейни превози за своя сметка, в съответствие се алинея 4 от Приложение ІІ на Регламент 8881/92.

Отправка към други международни задължения:

· двустранни споразумения за шосеен транспорт, които нормално забраняват или ограничават каботаж чрез разрешително, издавано за всеки конкретен случай.

Библиография

Official Journal, L 279 от 12.11.1993 г.

Official Journal, L 92 от 09.04.1994 г.

Official Journal, L 350 от 31.12.1994 г.

2.1. шосеен превоз на стоки : достъп до пазара

Документ № 2.1.3.

Регламент на Съвета № 3916/90/ЕЕС от 21 декември 1990 г. относно мерките, които трябва да се предприемат в случай на криза на пазара за шосеен превоз на стоки
Изменен с:

Регламент на Съвета № 3164/76, заедно с последните изменения, въведени с Регламент на Съвета 1841/88.

Цели

· създаване на защита срещу възникването на криза и мерки за преодоляване на кризисни състояния;

· установяване на процес за вземане на решения и за събиране на необходимата информация.

Обхват

· Шосеен превоз на стоки между страните-членки на Общността след 1 януари 1991 г.

· Каботаж след 1 януари 1994 г (Чл. 7 от Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС).

Съдържание

· кризисно състояние съществува при:

· безусловен и продължителен излишък в предлагането на мощности;

· значителен брой компании изпитват финансов дисбаланс и оцеляването им е поставено под въпрос;

· очевидно е, че в близка или средна перспектива не се очаква подобряване на условията на пазара.

· Комисията събира - страните членки предоставят - информация, въз основа на която може да се определи възникването на криза;

· в случай на криза могат да бъдат въведени мерки за ограничаване на разрастването на дейността на съществуващите компании;

· кризисните мерки могат да останат в сила за не повече от 6 месеца, като този период може да бъде продължен само с още 6 месеца;

· създава се консултативен съвет, който наблюдава пазара и предлага варианти за управление на кризата;

· Комисията взема решения по молба на страна-членка.

Препратка към други международни задължения:

Транспортните споразумения между ЕС и Словения и Договорът между ЕС и Бившата югославска република Македония съдържат някои елементи на механизъм за действие в случай на криза. Но в този случаи смисълът и правните основания са различни от валидните за регламента на Съвета. Докато в рамките на ЕС за криза става дума главно при надхвърляне на капацитетните възможности, например неравновесие между търсене и предлагане, както и при някои определени случаи, произтичащи от съображения за опазване на околната среда или от необходимостта да се намери изход от възникването на задръствания, според двете цитирани по-горе споразумения кризисните мерки могат да се предприемат при проблеми с пътния поток или “вреди, нанесени на инфраструктурата”.

Библиография

Official Journal, L 375 от 31.12.1990 г.

2.1. шосеен превоз на стоки : достъп до пазара

Документ № 2.1.4.

Директива на Съвета 84/647/ЕЕС от 19 декември 1984 г. относно използуването на пътни превозни средства, наети без водач, за извършване на шосеен превоз на стоки

Изменен с:

Първата Директива на Съвета от 23 юли 1962 г. относно установяването на общи правила за определен вид шосейни превози на стоки между страните-членки

Изменена от:

Директива на Съвета 90/398/ЕЕС.
Цели

· да се въведен елемент на гъвкавост в организацията на транспорта.

Обхват

· наемане на пътни превозни средства без водач за извършване на превоз на стоки (договорът се отнася единствено до наемането на превозното средство и не е придружен с договор за услуга, включваща водач или придружаващ персонал)

Съдържание

· Страните-членки разрешават използуването на тяхна територия на наети превозни средства за извършване на транспорт между страните-членки, ако:

· превозното средство е регистрирано или пуснато в оборот в страната, в която е регистриран наемателят, в съответствие с действащите закони;

· договорът се отнася единствено до наемането на превозно средство без водач;

· наетото превозно средство се използува единствено от наемателя и се управлява от негов собствен персонал;

· превозното средство е съпроводено с доказателства за спазване на поставените условия (договор за наем или заверена извадка от него, трудовия договор на водача или заверена извадка от него);

· Възможности за изключения: при превози с транспорт за собствена сметка с превозни средства с максимално тегло до 6 тона.

· Националните нормативи не могат да поставят условие за минимален период на наем.

Препратка към други международни задължения:

Съществува клауза от ЕСМТ, която се отнася до пътувания, извършени с разрешително от ЕСМТ.

Библиография
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Official Journal, L 202 от 31.07.1990 г.

2.1. шосеен превоз на стоки : достъп до пазара

Документ № 2.1.5.

Регламент на Съвета № 4058/89/ЕЕС от 21 декември 1989 г. относно фиксирането на тарифите за шосеен превоз на стоки между страните-членки

Заменя:

Регламент на Съвета № 3568/83/ЕЕС, с последните изменения, въведени с Регламент на Съвета № 1991/88/ЕЕС.

Цели

· Общи правила за фиксиране на тарифите на пазара за шосеен превоз на стоки в Общността

· Тарифите ще се определят въз основа на свободно споразумение между страните по договора за превоз.

Обхват

· Международен шосеен превоз на стоки между страните-членки чрез наем или договор.

Изключение от обхвата:

· Клаузите, включени в двустранните споразумения между страна-членка и трета страна.

Съдържание

· Прилага се, дори ако част от пътуването:

· се извършва транзитно през трета страна

· се извършва с пътно превозно средство, което се пренася от друг вид транспорт, без междинно разтоварване на товара.

· С цел да се следи пазарът от посредниците на превозвачите, транспортните брокери и други транспортни посредници се изисква да предоставят на компетентните органи в съответната страна-членка по искане на тези органи всяка информация, отнасяща се до тарифите за международен шосеен транспорт на стоки. Всяка такава информация ще бъде обект на задължението за спазване на професионалната тайна. Страните-членки изпращат до Комисията, по нейно искане, всяка информация, с която разполагат.

Библиография

Official Journal, L 390 от 30.12.1989 г.

2.2. шосеен превоз на пътници : достъп до пазара

Документ № 2.2.1.

Регламент на Съвета № 684/92/ЕЕС от 16 март 1992 г. относно общите правила за международен превоз на пътници с автобуси

Изменен с:

Регламент на Съвета № 11/98/ЕС от 11 декември 1997 г.
Вж. също:

Регламент на Комисията № 2121/98/ЕС от 2 октомври 1998 г.
Цели

· Да се установят общи правила за международния шосеен превоз на пътници;
· Да се създадат гъвкави условия за:
· специални редовни линии;

· определени временни линии;

както и процедури за получаване на разрешителни за:

· редовни линии;

· Прилагат се принципите за свободното предлагане на услуги, за недискриминация и за условията за конкуренция.

Обхват

· Международен превоз на пътници с автобус в рамките на Общността от превозвачи, регистрирани в някоя от страните-членки, които предлагат услуги под наем, срещу възнаграждение или за собствена сметка и използуват превозни средства за превоз на повече от девет души заедно с водача.

· Страните от Европейската икономическа зона (след влизането в сила на Споразумението за създаване на Европейската икономическа зона).

Съдържание:

· Дефиниции:

редовни линии = на определени интервали, по определени маршрути, с предварително определени места за спиране, достъпни за всички пътници;

специални редовни линии = за превоз на посочените категории пътници, като останалите категории се изключват; специалните редовни линии са предназначени за превоз на: работници - между дома им и мястото на работа; на ученици до/от училище; на войници и техните семейства - между държавата, откъдето са изпратени, до военното поделение;

извънредни линии = линии, които не отговарят на дефиницията за редовни линии, в това число и на дефиницията за специални редовни линии, и които се характеризират с това, че се използуват за превоз на групи пътници, събрани по инициатива на клиента или на превозвача;

транспортни операции за собствена сметка = операции, които се извършват с нетърговска или идеална цел от юридически и физически лица, при условие, че транспортната дейност представлява за тях само страничен вид дейност; при това превозните средства, които се използуват, са собственост на физическото или юридическото лице, или са били придобити при преференциални условия от съответното лице, или са обект на дългосрочен договор за лизинг и се управляват от член на персонала;

· лиценз от Общността - необходим за международен превози на пътници (като страните-членки имат правото да решат този лиценз да бъде валиден и за национални транспортни операции); всеки превозвач, който отговаря на условията за допуск до тази професия и на правните изисквания за безопасност при движение по пътищата има право да получи лиценз от Общността; компетентните органи в страната на регистрация удостоверяват най-малко веднъж на всеки пет години, че превозвачът отговаря на тези условия; страните-членки ще информират Комисията не по-късно от 31 януари всяка година за броя на превозвачите, които притежават лиценз от Общността; лицензът се издава на името на превозвача и не подлежи на преотстъпване; лицензът е със срок на  валидност 5 години;

· извънредните линии (в това число и празните курсове) не се нуждаят от разрешително;

· специалните редовни линии (в това число и празните курсове) не се нуждаят от разрешително, ако за тях е подписан договор между организатора и превозвача;

· транспортни операции за собствена сметка - по начина, по който са дефинирани - са освободени от изискването за лицензиране;

· редовните линии подлежат на лицензиране; периодът на лиценза не може да надхвърля 5 години; лицензът дава право на притежателя да поддържа редовни линии на територията на всички страни-членки, през които преминава маршрутът на линията;

· процедурата за лицензиране е обяснена подробно; основни моменти: лицензът се издават след споразумение със съответните органи във всички страни-членки, на чиято територия се качват или слизат пътници; съобщението за взетото решение трябва да бъде изпратено до лицензиращия орган в рамките на два месеца; страните-членки, през чиито територии се преминава без да се качват или да слизат пътници, получават копие от лиценза и имат възможност да направят своите забележки; решението по молбата трябва да се вземе в рамките на 4 месеца;

· извънредните линии (включително и празните курсове) се извършват в съответствие с пътен лист, който трябва да съдържа най-малко информация за типа на линията, основния маршрут и участвуващите превозвачи.

Препратка към други международни задължения:

· Резолюциите на ЕСМТ, най-важната от които е СМ 95/3

· двустранни споразумения за шосеен транспорт

· Споразумение за международен шосеен превоз на пътници чрез извънредни автобусни линии (ASOR), което сега се прилага между Общността, Турция и Швейцария, тъй като останалите страни по това споразумение станаха членове на Общността или на Европейската икономическа зона.

· Проектоспоразумение EC Interbus

· CVR

Библиография

Official Journal, L 74 от 20.03.1992 г.

Official Journal, L 4 от 08.01.1998 г.

2.2. шосеен превоз на пътници : достъп до пазара

Документ № 2.2.2.

Регламент на Съвета № 12/98/ЕЕС от 11 декември 1997 г., с който се определят условията, при които чуждестранни превозвачи имат право да извършват национални шосейни превози на пътници в дадена страна-член

Цели

· На 29 октомври 1992 г. Европейският парламент започна процедура за анулиране на Регламент (ЕЕС) № 2454/92, а със свое решение от 1 юни 1994 г. Европейският съд анулира този Регламент (дело С-388/92). Неговите клаузи останаха валидни до приемането на настоящия документ (Регламент 12/98 не се прилага 18 месеца след влизането му в сила).

Обхват

· каботаж, извършван от всеки превозвач, който притежава лиценз от Общността за международен превоз на пътници с автобус (пригоден да носи повече от 9 души заедно с водача).

Изключение от обхвата:

· градски и крайградски линии.

Съдържание

· Дефиниции за редовни линии, специални редовни линии (превоз на работници между дома и работата, превоз до и от учебното заведение на ученици, превоз на военни и техните семейства между дома им и поделението), извънредни линии

· каботаж се допуска при:

· специални редовни линии (по силата на договор между организатор и превозвача, като контролен документ винаги се представя оригиналът или заверено копие на договора)

· извънредни линии (по силата на контролен документ - пътен лист)

· редовни линии в рамките на редовни международни превози

· По време на изпълнение на каботажа се спазва законодателството на страната-домакин по отношение на договорните тарифи и условия за превоз, тегло и размери, по отношение на изискванията за превоз на определени категории пътници, работно време и почивка, ДДС върху транспортните услуги

· Отчет

· попълнените пътни листове трябва да се представят пред компетентните органи на страната-членка, където е регистриран превозвачът

· в края на всяко тримесечие и в рамките на три месеца компетентните органи предоставят на комисията данни за каботажните операции

· веднъж годишно компетентните органи на страната домакин изпращат в Комисията статистически данни за броя на лицензите, издадени за каботажни транспортни услуги

· Комисията изпраща обобщени доклади въз основа на получените данни.

· Към комисията се създава Консултативен комитет, който съдействува при разработването на бланка за пътните листове, на кочаните с пътни листове, таблицата за попълване на необходимите данни, и ще консултира Комисията при поискване на страните-членки, както и по предпазните мерки.

· Предпазните мерки се предприемат (за срок от 6 месеца, като този период може да бъде продължен само веднъж) в случай на сериозно нарушаване на вътрешните транспортни пазари в даден географски район, причинено от каботажа, като

· “сериозно нарушаване на вътрешните транспортни пазари” означава сериозно и потенциално трайно надвишаване на предлагането спрямо търсенето, или възникването на заплаха за финансовата стабилност и оцеляването на значителен брой от фирмите, занимаващи се с шосеен транспорт на пътници.

· “географски район” - район, включващ част от или цялата територия на страна-членка или страни-членки

· Взаимно подпомагане между страните-членки: страната домакин може да налага санкции (предупреждение, временна забрана за каботаж на нейна територия) на чуждестранни превозвачи, като информира за това страната, където е регистриран превозвачът

· срок на действие - 18 месеца

Препратка към други международни задължения:

Директива на Съвета 96/71/ЕС.

Библиография
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2.2. шосеен превоз на пътници : достъп до пазара

Документ № 2.2.3.

Регламент на Комисията (ЕС) № 2121/98 от 2 октомври 1998 г., с който се определят подробни правила за прилагане на Регламент на Съвета (ЕЕС) № 684/92 и (ЕС) № 12/98 по отношение на документите за превоз на пътници с автобус.

Отменя:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1839/92 от 1 юли 1992 г., с който се определят подробни правила за прилагане на Регламент на Съвета № 684/92 по отношение на документите за международен превоз на пътници, и промените към него (Регламент на комисията (ЕЕС) № 2944/93).

Цели

· Да се приложи Регламент на Съвета (ЕЕС) № 684/92, заедно с промените, въведени с Регламент на Съвета (ЕС) № 11/98 и с Регламент на Съвета (ЕС) 12/98;

· Да се разработят мостри на контролните документи, необходими за либерализирането на услугите, на бланки за заявка за извършване на не-либерализирани услуги и за лицензиране, на сертификатите, които се издават на превозвачи на собствена сметка, както и на бланка за представяне на отчетите за каботажни операции.

Обхват

Превоз на пътници с автобус.

Съдържание

· Като се отчита необходимостта да се стандартизира единния пътен лист за нередовните международни линии и нередовните линии под формата на каботаж бе необходимо да се промени Регламент на Комисията 1838/92, който обхваща единствено международния превоз.

· Мострите, отнасящи се до пътните листове за либерализирани услуги и до молбите за извършване на не-либерализирани услуги и лицензиране, сертификатите на превозвачите на собствена сметка и комуникационната бланка за каботажните операции трябва да се отпечатват от националните органи и да се използуват във всички 15 страни-членки според приложенията на новия Регламент (ЕС) 2121/98.

Препратка към други международни задължения:

· Двустранни споразумения за шосеен транспорт

· ASOR (Споразумение за международните пътни превози на пътници с нерегулярен автомобилен или автобусен транспорт)

· Проектоспоразумение EC INTERBUS

· Резолюции на ЕСМТ, най-важната от които е СМ 95/3.

Библиография
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2.3. Социално законодателство: Работно време и почивка на водачите на пътни превозни средства

Документ № 2.3.1.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3829/85 от 20 декември 1985 г. относно хармонизирането на някои актове на социалното законодателство, отнасящи се до шосейния транспорт

Цели

· Да се избегне изопачаването на конкуренцията.

· Да се подобри сигурността по пътищата.

· Да се подобрят условията за работа, като се ограничи продължителността на шофиране и се осигурят минималните периоди на почивка.

Обхват

· всички водачи на превозни средства, използувано за шосеен превоз на пътници или стоки в рамките на Общността, при наличието на някои общи изключения и отменени клаузи, които могат да бъдат въведени от страните-членки.

· не се отнася до трафик според правилата на AETR.

Съдържание

· дневният период на шофиране не може да надхвърля девет часа, като в рамките на една седмица този период може два пъти да бъде увеличен до 10 часа;

· седмичният период на почивка е задължителен след шест дневни периода на шофиране, а при международни нерегулярни превози на пътници - след дванадесет дневни периода на шофиране;

· максималният брой часове на шофиране в рамките на две календарни седмици не може да надхвърля 9 часа;

· почивки: след четири часа и половина шофиране, освен в случаите, когато започва дневната или седмичната почивка; предписва се минимум 45 минути почивка, която не може да се разкъсва. В някои случаи на пътнически превози страните-членки могат да намалят продължителността на почивките до 30 минути след четири часа шофиране;

· дневният период на почивка в рамките на 24 часа не трябва да бъде по-малък от 11 последователни аса, които могат да бъдат намалени до девет часа не повече от три пъти на седмица; алтернативно, дневният период на почивка може да бъде разделен на две или три отделни части в рамките на едно денонощие, като в този случай периодът на почивка е минимум 12 часа, като минималната продължителност на една част от периода на почивка е 8 часа. При превоз на пътни превозни средства с влак или ферибот се прилагат специални правила. Намаленият период на почивка трябва да бъде компенсиран чрез часове почивка преди края на следващата седмица;

· минимална възраст: за превозни средства с максимално допустимо тегло до 7.5 тона - 18 години, за други превозни средства - 21 или 18 години, като последните трябва да притежават сертификат за водачи от специални курсове за обучение; водачите, заети с превоз на пътници - 21 години плюс минимум една година шофьорска практика плюс сертификат от специален курс за обучение;
· общи изключения: лекотоварни автомобил (с максимално допустимо тегло до 3.5 тона), превозни средства за превоз на пътници с по-малко от девет места, редовни пътнически линии с дължина под 50 км, превозни средства с максимална скорост до 30 км/час, въоръжените сили и специалните части, поддържането на градски линии, превозни средства на циркове и увеселителни паркове, пътни изпитания на нови и ремонтирани автомобили, нетърговски превози на стоки, превозвачи на мляко;

· национални изключения: превозни средства за превозна по-малко от 17 пътници, за специални нужди, за къси разстояния, за живи животни, лекотоварни автомобили, и др.

· Клаузите на AETR се прилагат спрямо транспортни операции от и до трети страни;

· Прилагане: фирмите организират работата на шофьорите и осигуряват спазване на настоящия Регламент и Регламент на Съвета (ЕЕС) 3821/85.

Важни моменти:

Стандартен формуляр: С решение на Комисията от 22 февруари 1993 г. (Official Journal, L 72  от 25.03.1993 г., стр. 33), бе определен стандартен формуляр, който отговаря на изискванията на Чл. 16 от Регламент на Съвета (ЕЕС) 3820/85, с който страните-членки представят информацията, изисквана от Комисията за изготвяне на двугодишния доклад по изпълнението на Регламент 3820/85.

Работно време: Комисията прие пакет от предложения (СОМ (98) 662 окончателен вариант), чрез които възнамерява да изравни условията в транспортния сектор с клаузите на Директива на Съвета 93/104/ЕС за общите принципи на работното време. Предложението за шосейния транспорт позволява клаузите на Регламент (ЕЕС) 3820/865 да останат в сила, но се въвежда и допълнителна рамка от максимална и средна седмична продължителност на работното време, както и клаузи, отнасящи се до работа нощно време.

Препратка към други международни задължения:

· Конвенция AETR на ООН

· 5/3/СМ от 1995 г. (ЕСМТ)

Библиография
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2.3. Социално законодателство: контролни процедури

Документ № 2.3.2.

Директива на Съвета 88/599/ЕЕС относно стандартните контролни процедури за изпълнението на Регламент (ЕЕС) № 3820/85 относно записващо оборудване в шосейния транспорт

Цели

· да се установят еднакви минимални изисквания относно контрола

Обхват

· всички транспортни категории, които попадат в обхвата на действие на Регламент (ЕЕС) № 3820/85 и N 3821/85

Съдържание

· всяка година се проверяват най-малко 1% от работните дни на всеки водач; от направените проверки най-малко 15% се извършват в пътни условия и най-малко 25% се извършват на територията на превозвача;

· елементи на проверките в пътни условия - дневни периоди на шофиране и на почивка, прекъсвания, записващо оборудване

· елементи на проверките на територията на превозвача - седмични и двуседмични периоди, пътни дневници

· страните-членки обменят информация веднъж на всеки 12 месеца.

Важни моменти:

Стандартен формуляр за доклад: С решение на Комисията 93172/ЕЕС (Official Journal, L 72  от 25.03.1993 г., стр. 30), бе определен стандартен формуляр, който отговаря на изискванията на Чл. 6 от Директива на Съвета 88/599/ЕЕС - обмен на информация между страните-членки.

Библиография
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2.3. Социално законодателство: достъп до професията

Документ № 2.3.3.

Директива на Съвета 96/26/ЕС от 29 април 1996 г. за допуск до професията шосеен превозвач на товари и шосеен превозвач на пътници и за взаимното признаване на дипломи, сертификати и други доказателства за официално придобита квалификация, с цел да се осигури на превозвачите правото да се регистрират за национални и международни транспортни операции

Отменя:
Директиви 74/561/ЕЕС, 74/562/ЕЕС, 77/796/ЕЕС и по-късните поправки към тях, 80/1178/ЕЕС, 80/1179/ЕЕС, 80/1180/ЕЕС, 85/578/ЕЕС, 85/579/ЕЕК, 89/438/ЕЕС, както и Чл. 1 и Чл. 2 от Регламент 3572:90/ЕЕС

Изменена с Директива 98/76/ЕС от 1 октомври 1998 г.

Цели

· да се повишат изискванията за достъп до професията

· да се хармонизира прилагането на трите качествени критерии - добро реноме, финансово положение и професионална компетентност

· да се разшири обхватът на директивата.

Обхват

· шосейни  превозвачи на товари, които използуват превозни средства с максимално допустимо тегло над 3.5 тона;

· превозвачи на пътници, които използуват превозни средства, подходящи за превоз на повече от 9 души (заедно с водача);

· не са обхванати превозвачите на товари, които се занимават изключително с национални транспортни операции с малко влияние върху транспортния пазар (по отношение на типа на стоките, на малки разстояния) или с превози на пътници с нетърговска цел, както и фирми, чиято основна дейност не различна от шосейните превози и които имат малко влияние върху транспортния пазар.

Съдържание

· изисква покриването на три качествени критерия: добро реноме, добро финансово състояние (на фирмата) и професионална компетентност (за управителя по проблемите на транспорта на фирмата).

· изискванията за добро реноме могат да бъдат дефинирани от страните-членки, но трябва да включват изискването за липса на предишна присъда за сериозно углавно престъпление, в това число престъпления от търговски характер; да не бъде обявяван за неспособен да упражнява професията; да няма присъда за сериозно нарушение на транспортните правила, включително онези, които се отнасят до защитата на околната среда и професионалната отговорност;

· подходящо финансово състояние: достатъчно налични средства, с които да се гарантира нормалното стартиране и правилно управление на фирмата; капитал и резерви в размер на най-малко 9,000 екю за първото превозно средство и най-малко 5,000 екю за всяко следващо превозно средство (изключение от прилагането на това правило е възможно единствено в случай, че фирмата се занимава изключително с национален транспорт);

· професионална компетентност: съдържанието и организацията на изпита са подготвени; от всички превозвачи се изисква да положат писмен изпит; темата на изпита е различна при националните и международните превозвачи; изисква се и писмен изпит по насоките на основния изпит в случай, че се представят доказателства за най-малко пет години опит на ръководно равнище; притежателите на определен вид дипломи за висока степен на образование или дипломи за техническо образование са изключени от това изискване;

· взаимно признаване на дипломите или сертификатите за професионална компетентност: временно ограничения върху “дипломния туризъм” - на местни граждани с дипломи, получени в чужбина, може да им се наложи да преминат изпит в родната си страна по националните аспекти на професията;

· взаимопомощ между страните членки;

· прилагане: редовна проверка поне веднъж на всеки пет години дали условията по отношение на доброто реноме, финансовото състояние и професионалната компетентност са удовлетворени.

Препратка към други международни задължения:

· Резолюция на Съвета СМ 95/3/ЕСМТ от 1995 г. - превоз на пътници

· Резолюция на Съвета СМ 96/5/ЕСМТ от 1996 г. - превоз на стоки

Библиография

Official Journal L 227 от 01.10.1998 г.

2.3. Социално законодателство: обучение на шофьорите

Документ № 2.3.4.

Директива на Съвета 76/914/ЕЕС относно минималното равнище на обучение за някои водачи на пътни превозни средства
Цели

· Взаимно признаване на професионалното обучение и на съответните национални шофьорски документи.

Обхват

· Разрешава се на 18-годишни с необходимата квалификация и със съответните шофьорски документи да управляват тежки пътни превозни средства с максимално допустимо тегло над 7.5 тона.

· Критерии за квалификация на водач на превозни средства , на когото се позволява превоз на пътници на разстояние над 50 км.

Съдържание

· списъците в Приложението за минималния брой предмети, преподавани в процеса на обучение - според предписанието, съдържащо се в Регламент на Съвета (ЕЕС) № 543/69 (в момента е в действие Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3820/85) за водачи на превозни средства, предназначени за превоз на пътници и на тежки товари;

· професионалното обучение и заключителните изпити се извършват от страните-членки или под техния пряк контрол и поръчка; страните-членки могат да разширят действието на този регламент и върху националния транспорт, или да предпишат по-интензивно обучение;

· сертификатът за професионална компетентност се издава от държавата.

Очаквани бъдещи промени:

Доклад на Комисията относно обучението на шофьори, за което трябва да се издаде предписание от Съвета

Препратка към други международни задължения:

Виенската конвенция (шофьорски документи).

Библиография

Official Journal L 337, 29.12.1976 г., стр. 36-39.  

2.4. Железопътен транспорт: достъп до пазара и финансиране

Документ №  2.4.1.

Директива на Съвета 91/440/ЕЕС от 29 юли 1991 г. относно развитието на железниците в Общността

Цели

· независимост на управлението на железопътните компании;

· достъп и право за преминаване по железопътната инфраструктура;

· здрава финансова основа на компаниите;

· отделяне на сметките “инфраструктура/поддържане на линиите”

Обхват

· всички железопътни компании (с изключение на регионалните, крайградските и градските).

Съдържание

· Директива 91/440 бе първата стъпка към либерализацията на пазара за железопътни превози. Тя дава право на достъп на международни превозвачи, занимаващи се с комбиниран транспорт, както и транзитни права за международни групировки от железопътни компании. Международните компании следователно могат да преминават през всички страни, в които са регистрирани компаниите, формиращи групировките. Тези групировки могат да се занимават с всички видове дейности, свързани с железопътния транспорт - те не са ограничени в рамките на комбинирания транспорт. Директива 95/18/ЕС въвежда правилата, чрез които се определя какво представлява железопътна компания.

· Директивата призовава страните-членки да осигурят здрава финансова основа на железопътните компания без да се уточнява как да стане това.

· Управлението на инфраструктурата трябва да се отдели от влаковите операции, поне що се отнася до счетоводството; страните-членки имат правото да отидат и по-далече чрез създаването на отделни компании и т.н.

· Управлението, вътрешният контрол и администрацията на железопътните компании трябва да бъдат независими (от държавата); активите, бюджетите и счетоводството трябва да бъдат отделени от тези на държавата.

Комисията публикува Разяснение относно прилагането на Директива 91/44/ЕЕС (Разяснение относно прилагането и влиянието на Директива 91/440/ЕЕС върху развитието на железниците в Общността и върху правата за достъп до железопътните превози; СОМ(98)202, окончателен вариант), в което се посочва, че “Директива 91/440/ЕЕС относно развитието на железниците в Общността е най-важната мярка в рамките на Общността за подобряване на конкуретността на железопътния транспорт. Основните цели на Директивата са да се създадат железници, които са независ5ими от държавата и се управляват по търговски критерии, както и за поставяне на началото на интеграцията на пазара на железопътни транспортни услуги.”

Очаквани бъдещи промени:

В момента се обсъждат промени, които се отнасят до по-нататъшното отделяне на инфраструктурата и операциите и до правото на достъп.

В цитираното по-горе Разяснение Комисията посочва: “Комисията е убедена, че разширяването на правото на достъп, установено с Директива 91/440/ЕЕС ще направи ценен принос към постигнатия вече напредък. Комисията смята, че излизането извън правата на достъп, установени с Директива 91/440/ЕЕС, и специално премахването на изискването да се създават международни групировки, ще има огромен положителен ефект върху ефективността на правата. От жизнено важно значение е да се процеса на отваряне на достъпа до железопътните инфраструктури, особено за превоза на товари, който от десетилетия губи своя пазарен дял. Откриването на достъпа ще позволи на нови предприятия да навлязат на пазара, като предлагат нови и по-добри услуги; е макар по своите мащаби техните операции за дълъг период от време ще останат незначителни поради значителните първоначални разходи, новопоявилите се ще очертаят новите възможности за икономическа дейност и ще стимулират сега действуващите оператори да подобрят своята дейност.

Предложените промени все още не са официално внесени в Съвета и затова е трудно да се предскаже какъв ще бъде резултатът от политическите дискусии.

Библиография

Official Journal L 237 от 24.08.1991 г.

2.4. Железопътен транспорт: достъп до пазара и финансиране

Документ №  2.4.2.

Директива на Съвета 95/18/ЕС от 9 юни 1995 г. относно лицензирането на железопътните компании
Цели

· Лицензиране на железопътни компании, предлагащи услуги по смисъла на Директива 91/440/ЕЕС;

· Взаимно признаване на лицензите;

· Компаниите трябва да притежават и сертификат за безопасност.

Обхват

· всички железопътни компании (с изключение на регионалните, крайградските и градските, както и типа “совалка” [Le Shuttle]).

Съдържание

· Директива 95/18/ЕЕС е първата стъпка към създаването на равноправни условия за дейността на железопътните компании.

· Директивата излага принципите, като подробното им разработване е оставено на страните-членки.

· Лицензите се признават взаимно от всички страни-членки на общността.

· Железопътните компании трябва да бъдат надлежно застраховани.

Железопътните компании трябва да могат да докажат пред лицензиращите органи на съответната страна-членка преди да започнат да развиват своята дейност, че по всяко време компаниите ще бъдат в състояние да отговорят на изискванията по отношение на добро реноме, финансова стабилност, професионална компетентност и да покрият задълженията си в рамките на гражданската отговорност.

Лицензът остава валиден докато съответната железопътна компания изпълнява задълженията си, произтичащи от тази Директива. Лицензиращият орган има право обаче да предвиди изискване за редовен надзор най-малко веднъж на всеки пет години.

В допълнение към изискванията на директивата железопътните компании трябва да отговарят и на онези изисквания на националното законодателство, които са съвместими със законите на Общността и се прилагат по недискриминационен начин, в частност:

· специфични технически и оперативни изисквания за железопътните услуги;

· изисквания за безопасност, отнасящи се до персонала, подвижния парк и вътрешната организация на компанията;

· клаузи, осигуряващи здравословни и безопасни условия за работа, съответните социални осигуровки и спазването на правата на работниците и потребителите.

По отношение на процедурата за издаване на лиценз Директивата определя следното: лицензиращият орган взема решение по подадената молба в най-краткия възможен срок, но след не повече от три месеца след като е била предоставена необходимата информация, като отчита всички налични данни. Решението се съобщава на железопътната компания, подала молбата. При евентуален отказ трябва да се посочат причините. Страните-членки трябва да предприемат мерките, които са необходими, за да се осигури възможността за преглед по съдебен път на решенията на лицензиращите органи.

Библиография

Official Journal L 143 от 27.6.1995 г.

2.4. Железопътен транспорт: достъп до пазара и финансиране

Документ № 2.4.3.

Директива на Съвета 95/19/ЕС от 19 юни 1995 г. относно предоставянето на инфраструктурни капацитети и определянето на такса за използуването им
Цели

· Принципи за предоставяне на инфраструктурни капацитети.;

· Принципите за определянето на такси за използуване на инфраструктурата

Обхват

· всички железопътни компании (с изключение на регионалните, крайградските и градските, както и типа “совалка” [Le Shuttle]).

Съдържание

· Директивата установява принципните правила при определяне както на процедурите по предоставяне на инфраструктурни капацитети, така и на определянето на таксите за тяхното използуване.

· Разпределението на капацитетите и таксите трябва да се прилага въз основа на принципите на недискриминация и прозрачност.

· Железопътните компании трябва да се сдобият със сертификат за безопасност.

· Във всяка страна-членка трябва да бъде създаден независим апелативен орган.

Целта на тази Директива е да дефинира принципите и процедурите, които ще се прилагат по отношение на разпределението на капацитетите на железопътната инфраструктура и на определянето на инфраструктурните такси, които трябва да се плащат от железопътните компании, които железопътни компании вече са създадени или предстои да бъдат създадени в рамките на Общността, както и международните групировки, които те съставляват, при условие че тези компании и групировки извършват услуги по смисъла на Чл. 10 на Директива 91/440/ЕЕС при условията, определени в този Член.

Всяка страна-членка ще определи органа, който ще се занимава с разпределението в съответствие с изискванията на Директивата. В частност, разпределящият орган, който ще притежава информация за всички налични влакови трасета, ще гарантира, че капацитетите на железопътната инфраструктура ще се разпределят по справедлив и недискриминационен начин, както и че процедурата за разпределение ща позволи оптимална ефективност на използуването на инфраструктурата.

Страните-членки ще осигурят представянето и на сертификат за безопасност, съдържащ изискванията по отношение на безопасността, които железопътните компании трябва да спазват, като целта е да се гарантира безопасната експлоатация на съответните трасета. За да получи сертификат за безопасност, железопътната компания трябва да отговаря на нормативите според националното законодателство, които са съвместими с нормативите в Общността и се прилагат по недискриминационен начин; тези нормативи съдържат техническите и оперативните изисквания, които са специфични за железопътния транспорт, както и изискванията, свързани с безопасността, по отношение на персонала, подвижния състав и вътрешната организация на компанията.

Страните-членки трябва да предприемат мерките, които са необходими, за да се осигури възможността за обжалване на решенията за предоставяне на инфраструктурни капацитети и за размера на таксите пред независим орган, ако съответната железопътна компания предяви такова изискване в писмен вид. Този орган ще взема своите решения в рамките на два месеца след представянето на цялата информация, отнасяща се до предмета на жалбата. Страните-членки ще вземат съответните мерки и за гарантиране на възможността решенията да бъдат предмет на преглед по съдебен път.

Очаквани бъдещи промени:

В момента се обсъждат значителни промени, отнасящи се до двата основни елемента на Директивата; предложенията ще бъдат оповестени към края на настоящата година.

Библиография

Official Journal L 143 от 27.6.1995 г.

2.4. Железопътен транспорт: достъп до пазара и финансиране

Документ № 2.4.4.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1192/69 от 26 юни 1969 г. относно общите правила за нормализиране на счетоводството на железопътните компании
Цели

· Нормализиране на счетоводството на железопътните компании чрез:

· Определяне на финансовото натоварване или облекченията на компаниите;

· Изплащане на компенсации по отношение на финансовото натоварване или облекченията

Обхват

· национални железопътни компании

Съдържание

· Определянето на ясни правила за нормализация с цел да се повиши прозрачността на финансовите отношения между страните-членки и техните железници.

Една от целите на общата транспортна политика е да се премахнат различията, които се дължат на налагането на финансови натоварвания върху или предоставянето на облекчения на железопътните компании от страна на публичната администрация, като се отчита възможността тези натоварвания или облекчения да изопачат в значителна степен условията за конкуренция.

За тази цел е подходящо да се предприемат мерки, които ще гарантират премахването на такива финансови натоварвания или облекчения с цел да се постигне равнопоставеност на всички видове транспорт; при това по отношение на някои класове финансови натоварвания или облекчения мерките могат да включват незабавното им премахване; при това по отношение на други класове финансови натоварвания или облекчения въпросните мерки могат да представляват елемент от процеса на нормализация на счетоводството на железопътните компании, като характерна черта на този процес на нормализация е изплащането на компенсации в зависимост от ефекта на въпросните финансови натоварвания или облекчения.

Очаквани бъдещи промени:

Като се има пред вид, че Директивата се отнася единствено до бивши “национални” железопътни компании, промените вероятно ще засегнат развитието на пазара; във всички случаи това е необходимо по отношение на списъка от компании, спрямо които се прилага Директивата.

Библиография

Official Journal L 156 от 28.6.1969 г.

2.4. Железопътен транспорт: достъп до пазара и финансиране

Документ № 2.4.5.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 2830/77 от 12 декември 1977 г. относно мерките, необходими за постигане на съпоставимост между счетоводните системи и годишните отчети на железопътните компании

Цели

· Да се постигне съпоставимост между счетоводствата на железопътните компании.

Обхват

· Всички (бивши) национални железопътни компании; необходими са действия за адаптиране.

Съдържание

· С цел да анализира развитието на железопътния транспорт и на компаниите, които действуват в този сектор, Регламентът прави опит да постигне съпоставимост между счетоводствата, като определя общи и хармонизирани правила както по отношение на счетоводството, така и на годишните отчети.

· Железопътните компании, упоменати в Регламента, трябва да изплащат в Комисията годишните си отчети и друга информация.

Хармонизирането на правилата, отнасящи се до финансовите отношения между железопътните компании и държавата трябва в максимална степен да се основава на финансовите и счетоводните принципи, приложими спрямо промишлените и търговските предприятия.

Този процес на хармонизация изисква да се приложат мерки, необходими за постигане на съпоставимост между годишните отчети на железопътните компании.

Съпоставимостта на годишните отчети на железопътните компании би трябвало да повиши прозрачността на финансовите резултати на тези компании, както и на финансовата интервенция на държавата.

Съпоставимостта на годишните отчети може да се установи чрез преобразуването на данните от годишния отчет в стандартна форма.

Очаквани бъдещи промени:

В момента се оценява бъдещата нужда от прилагането на този Регламент от гледна точка на промените в Директива 95/19/ЕС.

Библиография

Official Journal L 334 от 24.12.1977 г., стр. 13.

2.4. Железопътен транспорт: достъп до пазара и финансиране

Документ № 2.4.6.

Регламент на Съвета (ЕЕС) N 2183/78 от 19 септември 1978 г., с който се определят основните принципи на ценообразуване от страна на железопътните компании

Цели

· Да се стимулира сътрудничеството между железопътните компании чрез хармонизиране на принципите на ценообразуване.

Обхват

· “националните” железопътни компании.

Съдържание

· Регламентът хармонизира принципите на ценообразуването с цел да се стимулира сътрудничеството между железопътните компании.

Въвеждането на единни принципи на ценообразуване за железопътните компании би трябвало да доведе до по-тясно сътрудничество между тях и да съдействува за подобряването на тяхното финансово състояние. За предпочитане е като първа стъпка да се ограничи прилагането на този вид ценообразуване до международните превози на стоки с пълни влакове.

Очаквани бъдещи промени:

Регламентът бе разработен в момент, когато сътрудничеството между компаниите изглеждаше като единствения възможен начин да се създаде добре действуващ железопътен сектор. Директива 91/440/ЕЕС промени този принцип, като частично либерализира пазара, като междувременно и самият пазар отбеляза известно развитие. Освен това регламентът се отнася единствено до бившите национални железопътни компании и поради това стимулира единствено ограничен брой компании, което може да породи съмнения за възможни несъответствия с политиката в сферата на железопътния транспорт в сегашния й вид. Необходимостта от промени се анализира в контекста на промените към Директива 95/19/ЕС.

Библиография

Official Journal L 258 от 21.09.1978 г.

2.5. Вътрешен воден транспорт: достъп до пазара 

Документ № 2.5.1.

Регламент на съвета (ЕЕС) N 2919/85 от 17 октомври, с който се определят условията за достъп до възможностите според Ревизираната конвенция за навигацията по река Рейн, отнасящи до съдове, принадлежащи на Рейнското параходство
Цели

· Да се установят условията, според които страните-членки, които не са сред Договарящите се страни от Конвенцията от Манхайм, ще имат равни условия за достъп до навигацията по река Рейн.

· Да се избегне възможността граждани или компании от трети страни да се установят в някоя от Договарящите се страни и по този начин да се възползуват от свободата на навигация.

Обхват

· плавателни съдове, които имат “реална” връзка с някоя от страните-членки.

Изключения от обхвата:

· плавателни съдове, които нямат “реална” връзка с някоя от страните-членки.

Съдържание

· Само съдове, които принадлежат към Рейнското параходство, имат право да превозват стоки и хора между две точки, разположени по плавателните вътрешни водни пътища, упоменати в първата алинея на Чл. 3 от Конвенцията (река Рейн и нейните притоци).

· За плавателните съдове се приема, че принадлежат към Рейнското параходство, ако те носят документ, издаден от компетентните органи.

· Документът, който удостоверява, че плавателният съд принадлежи към Рейнското параходство, се издава от компетентния орган на съответната страна единствено за плавателни съдове, които имат реална връзка с тази страна (вж. по-долу), като съставните елементи на тази реална връзка ще се определят на базата на равнопоставеност между Договарящите се страни по Конвенцията (Германия, Белгия, Холандия и Франция) и Швейцария. 

· Същият принцип на равнопоставеност ще се прилага и спрямо плавателни съдове, които имат реална връзка с някоя от страните-членки; вследствие на това на останалите страни-членки се дава равен статут с Договарящите се страни по Конвенцията.

· Договарящите се страни по Конвенцията за изготвили, в рамките на Централната комисия за навигация по река Рейн (ЦКР) клаузи за прилагане, които определят условията за издаване на споменатия по-горе документ.

· Съветът, действувайки по предложение на Комисията, включи в настоящия Регламент общите действия, в рамките на които четирите страни-членки, които са и Договарящи се страни по Конвенцията приемат тези клаузи за прилагане под формата на резолюция на ЦКР.

· Целта на клаузите за прилагане е да дефинират реалната връзка, която трябва да съществува между плавателния съд и съответната държава.

· Лицата или дружествата, които са отговорни за плавателния съд (собственик, смесена фирма, компании, съдружници или акционери) трябва да бъдат граждани и постоянно живеещи в някоя от Договарящите се страни по Конвенцията или в някоя от страните-членки, или юридически лица, създадени според законите на някоя от тези страни.

Очаквани бъдещи промени:

· Предложеното многостранно споразумение за превоз на стоки и пътници между Европейската общност и страните, подали молба за членство (на първо време Чешката република, Полша и Словакия) разрешава “директен трафик” (между страна, подала молба за членство, и страна-членка) и “единичен каботаж” (по време на прякото обратно плаване след разтоварване като част от “директен трафик”). Решение на съвета по този проблем може да се очаква през 1998/99 г., а окончателното му приемане и ратифициране през 1999/2000 г. (СОМ (96)634, окончателен вариант).

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:

· Равноправни условия за достъп до пазара

· Свобода за предоставяне на услуги

· Премахване на ограниченията, наложени върху доставчика на услуги заради неговата националност или заради факта, че е базиран в страна членка, която е различна от страната, в която се предоставя услугата.

· Общи правила за гарантиране на нормалното функциониране на вътрешния транспортен пазар.

Библиография

Official Journal L 280 от 22.10.1985 г.

2.5. Вътрешен воден транспорт: достъп до пазара 

Документ № 2.5.2.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3921/91 от 16 декември 1991 г. относно условията, при които чуждестранни превозвачи могат да превозват стоки или пътници по вътрешните водни пътища в страна-членка

Цели

· Да се поставят условията, при които чуждестранни превозвачи могат да транспортират стоки или пътници по вътрешните водни пътища в границите на страна-членка (“каботаж”).

Обхват

· Превозвачи на стоки и пътници по вътрешните водни пътища в границите на страна-членка.

Изключение от обхвата:

· Превоз на стоки и пътници по вътрешните водни пътища между страни-членки и транзитно през тях. (Вж. Регламент на Съвета (ЕС) № 1356/96 от 8 юли 1996 г.).

Съдържание

· Превозвачът е регистриран в някоя от страните-членки в съответствие с нейното законодателство.

· Превозвачът има право да извършва международни превози по вътрешни водни пътища.

· За временен “каботаж” превозвачът не е задължен да установява регистрирано Представителство или друга структура в страната-домакин.

· Превозвачът може да използува само плавателни съдове, чийто собственик (собственици) са:

a) физически лица, които живеят в страна-членка и които са граждани на страна-членка;

b) юридически лица: (i) които са регистрирани на адрес в страна-членка; (ii) в които мажоритарният пакет е собственост на граждани на някоя от страните-членки. (Всяка страна-членка има правото да отменя условията по последното изискване.)

· Като доказателство, че превозвачът изпълнява тези условия, се представя сертификат, издаден от страната-членка, в която е регистриран плавателният съд, или - ако той не е регистриран, от страната-членка, в която се е установил собственикът. Сертификатът трябва да се съхранява на борда на плавателния съд.

· Документът, който удостоверява, че даден плавателен съд принадлежи на Рейнското параходство, както е предвидено в Регламент на Съвета (ЕЕС) № 2919/85 от 17 октомври 1985 г. относно условията за достъп до възможностите според Ревизираната конвенция за навигацията по река Рейн, отнасящи до съдове, принадлежащи на Рейнското параходство, замества сертификатът, описан по-горе.

· Извършването на каботажни операции се подчинява на законите, регламентите и административните разпоредби, които са в сила в страната-домакин в следните сфери, които са обект на прилагане на нормативите на Общността: (a) тарифи и условия, отнасящи се до договорите за превоз, както и до чартирането и оперативните процедури; (b) технически спецификации на плавателните съдове (техническите спецификации, на които трябва да отговарят плавателните съдове, използувани за каботажни операции, трябва да съответствуват на спецификациите, наложени спрямо плавателни съдове, за които има разрешение да извършват международни превози); (c) навигация и полицейски разпоредби;(d) плавателно време и периоди на почивка; (e) ДДС (данък добавена стойност) върху транспортните услуги.

· Разпоредбите, упоменати по-горе, трябва да се прилагат спрямо чуждестранните превозвачи при същите условия, при страните-членки ги прилагат и спрямо техните граждани, за да се избегне ефикасно всяка дискриминация по отношение на националност или място на регистрация.

· Настоящият регламент не засяга правата, съществуващи в съответствие с Ревизираната конвенция за навигацията по река Рейн (Конвенция от Манхайм).

Очаквани бъдещи промени:

· Предложеното многостранно споразумение за превоз на стоки и пътници между Европейската общност и страните, подали молба за членство (на първо време Чешката република, Полша и Словакия) разрешава “директен трафик” (между страна, подала молба за членство, и страна-членка) и “единичен каботаж” (по време на прякото обратно плаване след разтоварване като част от “директен трафик”). Решение на съвета по този проблем може да се очаква през 1998/99 г., а окончателното му приемане и ратифициране през 1999/2000 г. (СОМ (96)634, окончателен вариант).

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:

· Равнопоставено третиране.

· Премахване на всички ограничения от гледна точка на националността.

· На чуждестранните превозвачи трябва да се разреши да извършват национални превози при същите условия, които са наложени от съответните страни-членки спрямо техните собствени превозвачи.

· За навигация по река Рейн остава в сила изискването за Рейнски лиценз.

Библиография

Official Journal L 373 от 31.12.1991 г.

2.5. Вътрешен воден транспорт: достъп до пазара 

Документ № 2.5.3.

Регламент на Съвета (ЕС) № 1356/96 от 8 юли 1996 г. относно общите правила, които се прилагат спрямо превоза на стоки и пътници по вътрешните водни пътища между страните-членки с оглед да се осигури свобода за предоставяне на такива услуги

Цели

· Да се определят условията, при които даден превозвач може да превозва стоки и пътници по вътрешни водни пътища между страните-членки и транзитно през тях.
Обхват

· Превозвачи, които превозват стоки и пътници по вътрешните водни пътища между страните-членки и транзитно през тях.
Изключение от обхвата:

· Каботаж (вж. Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3921/91 от 16 декември 1991 г.

Съдържание

· Всеки превозвач, който превозва стоки и пътници по вътрешните водни пътища, има право да извършва транспортните операции, споменати по-горе без дискриминация по отношение на неговата националност или място на регистрация, ако:

· е регистриран в някоя от страните-членки в съответствие със закона в тази страна;

· има право да превозва пътници или стоки по вътрешните водни пътища в страната-членка;

· за превози по вътрешните водни пътища използува плавателни съдове, които са регистрирани в някоя от страните-членки, или - при липса на регистрация - притежава сертификат за членство в параходство от страната-членка;

· удовлетворява условията, съдържащи се в Чл. 2 от Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3921/91 от 16 декември 1991, с който се определят условията, при които чуждестранни превозвачи могат да превозват пътници или стоки по вътрешните водни пътища в рамките на някоя от страните-членки (Official Journal L 373, 31.12.1991 г., стр. 1).

· Този регламент не засяга правата на превозвачи от трети страни според Ревизираната конвенция за навигацията по река Рейн (Конвенцията от Манхайм), Конвенцията за навигацията по река Дунав (Конвенция от Белград), или правата, които произтичат от вътрешните задължения, поети в рамките на Европейската общност.
Очаквани промени:

· Предложеното многостранно споразумение за превоз на стоки и пътници между Европейската общност и страните, подали молба за членство (на първо време Чешката република, Полша и Словакия) разрешава “директен трафик” (между страна, подала молба за членство, и страна-членка) и “единичен каботаж” (по време на прякото обратно плаване след разтоварване като част от “директен трафик”). Решение на съвета по този проблем може да се очаква през 1998/99 г., а окончателното му приемане и ратифициране през 1999/2000 г. (СОМ (96)634, окончателен вариант).

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:

· Равноправни условия за достъп до пазара

· Свобода за предоставяне на услуги

· Премахване на ограниченията, наложени върху доставчика на услуги заради неговата националност или заради факта, че е базиран в страна членка, която е различна от страната, в която се предоставя услугата.
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2.5. Вътрешен воден транспорт: достъп до пазара 

Документ № 2.5.4.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1101/89 от 27 април 1989 г. относно структурните подобрения на вътрешния воден транспорт

Изменен с:

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3572/90 от 4 декември 1990 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 844/94 от 12 април 1994 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 2812/94 от 18 ноември 1994 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 3314/94 от 22декември 1994 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 2819/95 от 5 декември 1995 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 2254/96 от 19 ноември 1996 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 2310/96 от 2 декември 1996 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 2326/96 от 4 декември 1996 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 742/98 от 2 април 1998 г.

Влязъл в сила с:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1102/89 от 27 април 1989 г., заедно с последвалите изменения, относно конкретните мерки за прилагане на Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1101/89.

Цели

· Да се намали структурният излишък от капацитети на капацитет от активна флота чрез два типа мерки:
· Схеми за бракуване (“премии”)
· Съпътствуващи мерки за забавяне на инвестициите в строителството на допълнителни плавателни съдове (принципа “стари за нови”).
Обхват

· Страните-членки, чиито вътрешни водни пътища са свързани с вътрешните водни пътища на други страни-членки;
· Страни-членки, чиято флота е с товароподемност над 100,000 тона.
· Плавателни съдове за превоз на товари и тласкачи, които предлагат услуги за собствена сметка, под наем или срещу възнаграждение и са регистрирани в някоя от страните-членки, или - ако не са регистрирани - се използуват от компания, регистрирана в някоя от страните-членки.
Изключение от обхвата:

· Страните-членки, чиито вътрешни водни пътища не са свързани с вътрешните водни пътища на други страни-членки.

· Страни-членки с малки флотилии (под 100,000 БРТ).

· Плавателни съдове, които се използуват изключително по национални водни пътища, които не са свързани с други водни пътища в Общността.

· Плавателни съдове, които поради своите размери не могат да напускат националните водни пътища, по които те се използуват, и не могат да навлизат в други водни пътища в рамките на Общността (“плавателни съдове - затворници), и ако е малка вероятността тези съдове да се конкурират с плавателните съдове, обхванати от настоящия Регламент.

· Тласкачи с мощност под 300 кВт, плавателни съдове с мореходни качества, които се използуват по вътрешни водни пътища, лихтери, използувани изключително за международен или вътрешен транспорт при пътувания, които включват и пресичане на море;

· Фериботи

· Плавателни съдове, използувани за нетърговски обществени нужди.

· Всяка страна-членка може да изключи своите плавателни съдове с товароподемност под 450 БРТ от обхвата на Регламента, ако икономическите и социалните условия в сектора налагат това.

Съдържание

Схеми за бракуване (премии)
· В страните-членки, които са особено заинтересовани от превозите по вътрешните водни пътища трябва да се създадат амортизационни фондове, които ще управляват от съответната страна-членка.

· Всеки собственик, който бракува плавателен съд според разпоредбите на Чл. 2(1) получава амортизационна премия от Фонда, към който принадлежи плавателния съд, стига да съществуват налични финансови средства и при изпълнени условия според Директивата.

· Фондовете си оказват взаимна финансова подкрепа, като Комисията подготвя подробни правила за това.

· Комисията определя отделно за плавателни съдове за превоз на сухи  товари, за танкери и тласкачи:

· размер на годишните вноски във Фонда за всеки съд;

· размер на амортизационните премии;

· периодът, обхванат от схемите за бракуване, през който ще се изплащат амортизационните премии, както и условията, при които могат да се получават премиите.

· корекционни коефициенти за всеки тип и категория плавателен съд, предназначен за използуване по вътрешни водни пътища. Тези коефициенти ще отчитат специфичната социално-икономическа обстановка при съдове с товароподемност под 450 БРТ.

· Разходите за всяка от въведените системи се поемат от компаниите, занимаващи се с превози по вътрешните водни пътища, но за да се стартира системата в напълно действуващ вид са необходими споразумения, в рамките на които съответните страните-членки ще направят предварителни вноски под формата на възстановими безлихвени кредити.

· Вноските в амортизационните фондове и премиите трябва да се установят според единна таблица, като при това програмата за бракуване трябва да започне по едно и също време, да има еднаква продължителност и да бъде обект на еднакви условия във всички заинтересовани страни-членки.

Стари за нови
· Новите плавателни съдове (понятието “нови” е дефинирано в Чл. 8 от Регламента) могат да бъдат пуснати в експлоатация по вътрешните водни пътища само когато: 

· собственикът е бракувал съответния товароподемност, еквивалентна на товароподемността на новия плавателен съд без да е получавал премия за това; 

· собственикът не е бракувал плавателни съдове, но е внесъл във Фонда сума, равна на премията при бракуване на съд с товароподемност, равна на товароподемността на новия съд.

· Когато собственикът въвежда в експлоатация нов плавателен съд с товароподемност по-голяма от товароподемността на съответния бракуван плавателен съд, той внася в съответния Фонд сума, равна на разликата в действуващите в момента премии, съответствуващи на товароподемността на стария и на новия съд.

· Условията, изброени по-горе, се отнасят и до случаите на увеличен капацитет вследствие удължаването на плавателен съд или подмяна на двигателите на тласкач.

· Предвиждат се и мерки, приложими през преходния период.

· Комисията може, след консултации със страните-членки и с организациите, представляващи вътрешния воден транспорт на равнището на цялата Общност, да изключат определени съдове от обхвата на схемата.

Общи положения

· Ще се предприемат мерки от социален характер за онези работници, които желаят да напуснат сектора вътрешен воден транспорт и да се преквалифицират за работа в друг сектор.

· След като системата е на равнището на Общността, решенията за нейното действие също се вземат на това равнище (от Комисията) след консултации със страните-членки и с организациите, представляващи сектора вътрешен воден транспорт.

· Разпоредбите се осъвременяват и уточняват чрез Регламентите, изброени по-горе.

Очаквани бъдещи провени:

· В своя доклад до Съвета и Европейския парламент ЕР (СОМ(97) 555 окончателен вариант) от 3 ноември 1997 г. Комисията предлага от 28 април 1999 да влезе в сила най-много петгодишен период, през който единствено в случай на сериозно нарушаване на пазара да се прилага регулиращ механизъм от типа “стар за нов”.

Важни моменти:

· Периодът на амортизация от 1996 до 1998 г. трябва да се смята като помощен спрямо Директивата за пълно либерализиране на пазара от 1 януари 2000 г. (Директива 96/75/ЕС от 19 ноември 1996 г.).

· Делът на вътрешния воден транспорт в общия транспортен пазар продължи да намалява вследствие на прогресивните промени в основните промишлености, които разчитаха на снабдяване предимно по вътрешни водни пътища.

· Схемата на бракуване, координирана на равнището на цялата Общност е единственият начин в близко бъдеще значително да се намали излишният капацитет и да се подобрят структурите на вътрешния воден транспорт.

· Тези временни мерки трябва да се предприемат с цел да се ограничат инвестициите без обаче тотално да се блокира достъпът до пазара на вътрешния воден транспорт или да се налагат квоти върху националните параходства.
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2.5. Вътрешен воден транспорт: достъп до пазара 

Документ № 2.5.5.

Директива на Съвета 96/75/ЕС от 19 ноември 1996 г., относно системите за чартиране и ценообразуване на превозите по вътрешните водни пътища в Общността
Цели

· Да се либерализира напълно пазарът от 1 януари 2000 г. и да се премахне системата на “ротационното чартиране” (tour de role). Страните членки имат на разположение две години от датата на влизане в сила на Директивата, т.е. преди 22 ноември 1998 г., за въвеждане на свободно договаряне на база период на използуване и товароподемност.

Обхват

· Национални и международни превози по вътрешните водни пътища в Общността.

Съдържание

· Договорите ще се сключват свободно между заинтересованите страни,като цените също ще се договарят свободно.

· Страните-членки могат, за един преходен период до 1 януари 2000 г., да поддържат система от минимални задължителни тарифи и системи за ротационно чартиране, ако от този подход бъдат изключени определени видове стоки и товари, ако се въведе известна степен на гъвкавост, ако ротацията и наложената система за ценообразуване са свободно достъпни при еднакви условия за превозвачи от всички страни-членки.

· В случай на сериозно нарушаване на пазара на превозите по вътрешните водни пътища Комисията може, без да се съобразява с Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1101/89 от 27 април 1989 г. относно структурните подобрения на вътрешния воден транспорт (1), и по молба на някоя от страните-членки, да предприеме подходящи мерки, и специално мерки за блокиране на евентуално увеличение на транспортния капацитет, който се предлага на този пазар.

Очаквани бъдещи промени:

· След 1 януари 2000 г. ротационното чартиране (tour de role) повече няма да се прилага.

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:
· Нормалното функциониране на вътрешния пазар.

· По-голяма търговска гъвкавост
· Свобода на чартиране и ценообразуване.
· Адаптиране към условията на свободния пазар през първоначалния преходен период.
· На пазара на превози по вътрешните водни пътища могат да се предприемат мерки в случай на сериозни смущения.
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2.5. Вътрешен воден транспорт: достъп до професията 

Документ № 2.5.6.

Директива на Съвета 87/540/ЕЕС от 9 ноември 1987 г. относно достъпа до професията национален и международен превозвач на стоки по водни пътища и взаимното признаване на дипломи, сертификати и други доказателства за формалната квалификация за упражняване на тази професия

Цели

· Да се въведат общи правила, които регулират достъпа до професията на превозвач с цел взаимно признаване на дипломи, сертификати и други доказателства .за формалната квалификация да се упражнява тази професия, и да се стимулира ефективното прилагане на правото на превозвачите да се регистрират в рамките на Общността, като в същото време се развие свободата за предоставяне на услуги.

Обхват

· Професията на превозвач на стоки с плавателни съдове по водни пътища обхваща: дейностите, с които се занимава дадено физическо лице или предприятие, което превозва стоки по вътрешни водни пътища, като за това се наема или получава заплащане, дори ако тези дейности не се извършват на редовна основа.

· Предприятие в случая означава компания или фирма по смисъла на Чл. 58 от Договора, както и групи или кооперативи от превозвачи, чиято цел е да получат поръчки от  транспортни агенти, които ще бъдат разпределени сред членовете, независимо дали тези групи или кооперативи представляват юридическо лице.

Изключение от обхвата:

· Транспортна дейност с минимален икономически ефект, при използуване на съдове с товароподемност до 200 тона (тази цифра може да бъде намалена по преценка на всяка страна-членка).

· Превози за собствена сметка

· Фериботи

· Превозвачи, които действуват изключително по плавателните водни пътища на тяхна територия без връзка с мрежата от водни пътища в друга страна-членка.

Съдържание

· Физическите лица или предприятията, които искат да упражняват професията превозвач на стоки по водни пътища трябва да отговарят на условията за професионална компетентност. 

· Ако молбата е подадена от физическо лице, което не удовлетворява това условие, компетентните органи въпреки всичко могат да го упълномощят да упражнява професията на превозвач на стоки по водни пътища, ако лицето посочи друго лице, което отговаря на условието и което на практика управлява на постоянна основа транспортните операции.

· Ако молбата е подадена от предприятие, едно от лицата, което фактически управлява предприятието на постоянна основа трябва да отговаря на условието за професионална компетентност.

· Условието за професионална компетентност се състои в притежаването на стандартната компетентност, призната от институцията или органа, определени за тази цел от всяка страна-членка, по специалностите, изброени в Приложението към Директивата.

· Необходимите познания се придобиват или чрез посещение на курсове, или чрез практически опит в предприятие, занимаващо се превози по воден път, или чрез комбинация от двете.

· Страните-членки могат да изключат притежателите на определен вид дипломи от изискването да представят доказателство да техните познания по специалностите, посочени в Приложението, ако те се покриват от съответната диплома.

· След като удостовери притежаването на необходимите познания, институцията или органът, упоменати в първата подточка, издават съответния сертификат.

· В Директивата са предвидени условия за временни и постоянни изключения.

· Всяко решение за отказ, на достъп до професията превозвач на стоки по водни пътища, взето от компетентните органи в страните-членки в съответствие с мерките, приети въз основа на тази Директива, трябва да бъде аргументирано.

· Страните-членки ще признават сертификатите, издадени от друга страна-членка, като достатъчно доказателство за професионална компетентност.

· Страните-членки, които представят пред собствените си граждани определени условия, отнасящи до добро реноме и финансово състояние, трябва да признават представянето на съответните документи, издадени от компетентните органи в страната, от която произхожда превозвачът или в която превозвачът е бил регистриран преди, като достатъчно доказателство по отношението на лица от други страни.

· Директивата трябва да се прилага и спрямо наемни лица според Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1612/68 от 15 октомври 1968 г. относно свободата на движение на работната сила в рамките на Общността (1), ако страните-членки поставят достъпа до професията според настоящата Директива или упражняването на тази професия от такива лица в зависимост от притежаването на професионални познания и умения (Official Journal L 257, 19.10.1968 г., стр. 2).

Списъкът на познанията, необходими за удовлетворяване на условията за професионална компетентност, е записан в Приложението към Директивата (правни познания, достъп до пазара на търговски и финансови мениджъри, технически стандарти, безопасност и международни транспортни операции).

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.). Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г. Регламент за превоз на опасни товари по река Рейн (ADNR)

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:
· Свобода да се предоставят услуги и ефективното прилагане на правото на свобода на търговска дейност.

· Повишено равнище на квалификация на превозвачите.
· Премахване на структурните излишъци на превозен капацитет.
· Подобряване на качеството на предоставяните услуги.
· Страните-членки могат да прилагат или да въвеждат правила относно доброто реноме и финансовото състояние на превозвача.
Библиография

Official Journal L 322 от 12.11.1987 г.

2.5. Вътрешен воден транспорт: капитански сертификати 

Документ № 2.5.7.

Директива на Съвета 91/672/ЕЕС от 16 декември 1991 г. относно реципрочното признаване на националните капитански сертификати за превоз на стоки и пътници по вътрешни водни пътища
Цели

· Да се постигне (като първа стъпка) реципрочното признаване на националните капитански сертификати за превоз на стоки и пътници по вътрешни водни пътища. 

Обхват

· Националните капитански сертификати за превоз на пътници и товари по вътрешни водни пътища, упоменати в Приложение І към Директивата, се подразделят както следва:

· Група А: капитански сертификати, валидни за морски водни пътища, както е упоменато в Приложение ІІ на Директивата

· Група В: капитански сертификати, валидни за други водни пътища в Общността, с изключение на реките Рейн, Лека и Ваал.

Съдържание

· Капитанските лицензи за навигация по река Рейн за капитани, издадени в съответствие с Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн са валидни за всички водни пътища в Общността.

· Капитанските сертификати, които са валидни и са в списъка от Група А в Приложение І ще се признават от всички страни-членки и като валидни за нуждите на навигацията по морските водни пътища, упоменати в Приложение ІІ, все едно че те са издадени като въпросните сертификати от Група А.

· Страните-членки ще признават реципрочно капитанските сертификати които са валидни и са изброени в Група В и като валидни за навигация по техните водни пътища, освен онези, за които се изисква сертификат за навигация по река Рейн, все едно че те са издадени като въпросните сертификати от Група В.

· При признаването от страна-членка на капитански сертификат може да бъде поставено условието за минимална възраст в съответствие с правилата за издаване от тази страна-членка на капитански сертификати от същата група.

· Признаването от страна-членка на капитански сертификати може да бъде ограничено до онези категории от плавателни съдове, за които този сертификат е валиден в страната-членка, която го е издала.

· След консултации с Комисията и с останалите страни-членки, всяка страна-членка може да постави за капитани от други страни-членки да допълнителни изисквания по отношение на познаването на местната обстановка, като тези изисквания са еквивалентни с изискванията, поставени пред капитаните от същата страна-членка.

· Директивата не ограничава възможността на страните-членки да изискват допълнителни познания от страна на капитаните на кораби, които превозват опасни товари през тяхна територия. Страните-членки ще признават сертификатите, издадени в съответствие с № 10 170 от ADNR като доказателство за тези познания.

Очаквани бъдещи промени:

· Директива на Съвета 96/50/ЕС от 23 юли 1996 г. относно хармонизирането на условията за получаване на национални капитански сертификати за превозна стоки и пътници по вътрешни водни пътища в Общността (Official Journal L 235 от 17.09.1996 г.).

· Вероятно към 2005 г. ще се въведе единен сертификат за Общността, включително за навигация по река Рейн.

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Регламент за превоз на опасни товари по река Рейн (ADNR)

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:
· Да се съдействува за премахване на препятствията, които ограничават свободата за предоставяне на транспортни услуги в рамките на Общността. 
Библиография

Official Journal L 373 от 31.12.1991 г.

2.5. Вътрешен воден транспорт: капитански сертификати 

Документ № 2.5.8.

Директива на Съвета 91/50/ЕС от 23 юли 1996 г. относно хармонизирането на условията за получаване на национални капитански сертификати за превоз на стоки и пътници по вътрешни водни пътища в Общността

Цели

· Да се установят минималните изисквания за издаване на взаимно признати национални капитански сертификати за навигация по вътрешните водни пътища. За навигация по река Рейн остава в сила изискването за Рейнски сертификат.

Обхват

· Всички капитани на плавателни съдове по вътрешните водни пътища; самоходни баржи, влекачи, тласкачи, шлепове, конвои от шлепове, успоредни формации от шлепове, предназначени за превоз на стоки или пътници.

Изключения от обхвата:

· Капитани на плавателни с дължина под 20 м, предназначени за превоз на пътници.

· Капитани на плавателни съдове, предназначени за превоз на пътници, които превозват не повече от 12 души освен екипажа.

· Всяка страна-членка може, след консултации с Комисията, да изключи от обхвата на прилагане на настоящата Директива капитаните, които плават изключително по национални водни пътища, които не са включени с плавателната мрежа на друга страна-членка, като в този случай издава национални капитански сертификати, за чието получаване условията могат да се различават от тези, които са дефинирани в Директивата. Валидността на този тип национални сертификати ще бъде ограничена до вътрешните водни пътища.

Съдържание

· Минимална възраст, добро физическо и умствено състояние, професионален опит и познания.

· За да получи разрешение да плава с помощта на радар, капитанът трябва да притежава специален атестационен документ.

· За да получи разрешение да плава на плавателен съд, който превозва пътници по водните пътища в страните-членки, капитанът или друг членна екипажа трябва да притежава специален сертификат.

· Страните-членки могат да налагат допълнителни изисквания, отнасящи се специално до познаването на определени местни условия.

· Сертификатите от Група или Група В, издавани от страните-членки в съответствие с настоящата Директива, са валидни за всички водни пътища от Група А или Група В в рамките на Общността (вж. Директива на Съвета 96/672/ЕЕС от 16.12.1991 г.).

· Лицензът за навигация по река Рейн, издаден в съответствие с Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн, е валиден за всички водни пътища в Общността.

Очаквани бъдещи промени:

· Вероятно към 2005 г. ще се въведе единен сертификат за Общността, включително за навигация по река Рейн.

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Регламент за превоз на опасни товари по река Рейн (ADNR)

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:
· Да се повиши сигурността на навигацията и защитата на човешкия живот.
· Хармонизацията е необходима поради различията в националните законодателства, отнасящи се до издаването на капитански сертификати.
· Да се съдействува за премахването на пречките, които ограничават свободата на предоставяне на транспортни услуги в рамките на Общността.
Библиография

Official Journal L 235 от 17.09.1996 г.

2.5. Вътрешен воден транспорт: Техническа хармонизация и безопасност

Документ № 2.5.9.

Директива на Съвета 76/135/ЕЕС от 20 януари 1976 г. относно реципрочното признаване на плавателните лицензи на плавателни съдове по вътрешните водни пътища

Изменена с:

Директива на Съвета 78/1016/ЕЕС от 23 ноември 1978 г. за изменение на Директива на Съвета 76/135/ЕЕС, с която се продължава до 1 януари 1980 г. срокът за приемане на общи разпоредби
Цели

· Да се постигне реципрочно взаимно признаване на плавателните лицензи за плавателните съдове по вътрешните водни пътища като първа стъпка към подобряването на безопасността на вътрешната навигация в Общността. За навигацията по река Рейн остава валидно изискването за Рейнски сертификат.

· Да се установи при какви обстоятелства и при какви условия страните-членки могат да прекъснат преминаването на даден плавателен съд.

· Да се определи време за приемането на общи технически изисквания.

Обхват

· Плавателни съдове използувани за превоз на стоки с обща товароподемност на 20 тона, в това число влекачи и тласкачи.

· Плавателни съдове, използувани за превоз на повече от 12 пътници.

Изключение от обхвата:

· Плавателните съдове, които не напускат вътрешните водни пътища на страна-членка, могат да бъдат изключени от обхвата на тази Директива.

Съдържание

· Всяка страна-членка ще признае за годни за навигация по нейните водни пътища плавателните лицензи, издадени от друга страна-членка на същата основа, при която би признала лицензите, издадени от самата нея.

· Страните-членки могат да изискват спазване на техническите спецификации, съдържащи се в Регламента за инспекция на корабоплаването по река Рейн.

· Страните-членки могат да изискват плавателните съдове, пренасящи опасни товари според дефинициите на ADNR, да отговарят на изискванията, съдържащи се в това споразумение. 

· Плавателните съдове, които отговарят на изискванията, съдържащи се в Регламента за инспекция на корабоплаването по река Рейн, ще бъдат допускани до всички водни пътища в рамките на Общността.

· Специалните изисквания по отношение на превоза на опасни товари ще се смятат за изпълнени по всички водни пътища в рамките на Общността, ако плавателните съдове отговарят на изискванията на ADNR.

· Страните-членки могат да изисква по морски пътища удовлетворяването на допълнителни изисквания, еквивалентни на тези, които се поставят за собствените съдове на тази страна-членка.

· Всяка страна-членка може да прекъсне преминаването на плавателен съд, ако при инспекция се установи, че този плавателен съд е в състояние, което явно представлява опасност за околната среда, докато дефектите не бъдат отстранени. Страната-членка може да постъпи по същия начин и в случаите, когато при инспекция бъде установено, че плавателният съд или оборудването му не отговаря на изискванията, посочени в плавателния лиценз или в други документи, упоменати по-горе.

· Във възможно най-кратък срок, но не по-късно от 1 януари 1980 г. Съветът, по предложение на Комисията, ще приеме общи разпоредби относно техническите изисквания за плавателните съдове, използувани за превози по вътрешните водни пътища.

Очаквани промени:

· Директива на Съвета 82/714/ЕЕС от 4 октомври 1982 г. относно техническите изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Official Journal L 301 от 28.10.1982 г.).

· Предложение за Директива на Съвета за изменение на Директива 82/714/ЕЕС от 4 октомври 1982 г. относно техническите изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Official Journal L 301 от 28.10.1982 г.). Предложението се основава на последните технически правила, влезли в сила по река Рейн и следователно ще позволят да се разработи единна структура от технически изисквания за всички плавателни съдове по вътрешните водни пътища от континенталната мрежа на Общността. За тази цел предложението е насочено към установяването на взаимно признаване на сертификатите на Общността и на Рейнските сертификати за плавателни съдове по вътрешните водни пътища. Предложението съдържа и разпоредби, които позволяват на Комисията да осъвременява приложенията към Директивата със съдействието на Комитет. Решението на Съвета по това предложение се очаква през 1998/1999 г, а приемането му през 1999/2000 г.

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Регламент за превоз на опасни товари по река Рейн (ADNR)

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:
· Да се повиши сигурността на навигацията по вътрешните водни пътища.
Библиография
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2.5. Вътрешен воден транспорт: Техническа хармонизация и безопасност

Документ № 2.5.10.

Директива на Съвета 82/714/ЕЕС от 4 октомври 1982 г. относно техническите изисквания за плавателни съдове по вътрешни водни пътища
Цели

· Да се дефинират техническите изисквания за плавателни съдове по вътрешни водни пътища

· Да се въведе сертификат на Общността за плавателните съдове по вътрешните водни пътища, който е валиден за водните пътища в цялата Общност, и да се следи за съответствие на плавателните съдове с общите технически изисквания. За навигацията по река Рейн остава в сила изискването за Рейнски сертификат.

Обхват

· Водните пътища в общността извън река Рейн.

· Плавателни съдове с водоизместимост над 15 тона, или плавателни съдове, които не пригодени за превоз на товари с водоизместимост над 15 куб. м.

Изключения от обхвата:

· Река Рейн и нейните притоци

· Плавателни съдове, използувани по вътрешни водни пътища, които не са свързани чрез вътрешен воден път с водните пътища в друга страна-членка.

· Плавателни съдове с товароподемност под 350 тона, които са произведени преди 1 януари 1950 г. и които се използуват изключително по националните водни пътища.

· Пътнически плавателни съдове

· Фериботи

· Плаващи съоръжения и инсталации, включително тези, които могат да бъдат премествани от едно място на друго

· Увеселителни плавателни съдове

· Сервизни плавателни съдове, принадлежащи на контролните органи, както и плавателни съдове на противопожарната служба

· Военни плавателни съдове

· Мореходни плавателни съдове, включително мореходни влекачи и тласкачи, които се използуват или са базирани в приливни райони или временно се използуват по вътрешни водни пътища, като за целта разполагат с валидно разрешение за навигация

· Влекачи и тласкачи с водоизместимост под 15 куб. м., които са построени с цел да теглят, тласкат или да се движат успоредно единствено с плавателни съдове с водоизместимост под 15 куб. м.

· Страните-членки могат да допуснат по отношение на своите водни пътища изключения от една или повече разпоредби на настоящата Директива при ограничени пътувания от местен интерес или в зоните на пристанищата. Тези изключения, както и пътуванията и зоните, за които се отнасят, се отразяват в сертификата на плавателния съд.

Съдържание

· Водните пътища в Общността са разделени на пет зони. Зони 1 до 4 и Зона Р са описани в приложенията към Директивата. 

· Зона Р обхваща онези водни пътища, упоменати по-горе, за които са необходими сертификати за инспекция в съответствие с Чл. 22 от Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн.

· Плавателните съдове, които се използуват по водните пътища на Общността, изброени в Чл. 1 трябва да носят Рейнски сертификат за воден път от Зона Р.

· Тези плавателни съдове трябва да носят сертификат от Общността, когато се използуват по водните пътища в останалите зони.

· Всички плавателни съдове с валиден сертификат издаден съгласно Чл. 22 от Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн могат да плават по водните пътища на Общността снабдени единствено с този сертификат.

· Всички плавателни съдове, упоменати в първия параграф, трябва да бъдат снабдени и с допълнителен сертификат за навигация по вътрешните водни пътища (спомагателен сертификат от Общността); за Зона 3 и 4 това изискване е задължително, ако искат да се възползуват от намалените технически изисквания по тези водни пътища. Когато се използуват по водни пътища в Зона 1 и 2 допълнителните сертификати са необходими ако съответната страна-членка е възприела допълнителни изисквания освен онези, упоменати в Чл. 5 на Директивата.

· Всяка страна-членка може, в зависимост от изискванията според Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн и след консултации с Общността, да приеме технически изисквания, които са допълнителни към упоменатите в Приложение ІІ на Директивата за плавателни съдове, използувани в Зона 1 и 2 на територията на съответната страна-членка.

· Всеки плавателен съд, който е снабден със сертификат съгласно Регламента за превоз на опасни товари по река Рейн (ADNR) може да превозва опасни товари по цялата територия на Общността при спазване на условията, посочени в сертификата. Всяка страна-членка може да разреши на плавателни съдове, които не са снабдени с ARDN сертификат, да превозват опасни товари само на нейна територия, ако плавателните съдове отговарят на допълнителни изисквания извън онези, които са посочени в Директивата.

· Сертификатът на Общността ще се издава на плавателни съдове след технически преглед извършен преди плавателният съд да бъде пуснат в експлоатация, като целта на прегледа е да се провери дали плавателният съд отговаря на техническите изисквания.

· Периодът на инспекция за различните категории плавателни съдове е уточнен в Директивата.

· Техническият преглед се извършва от компетентните органи, които могат да решат да не подлагат на инспекция целия плавателен съд или части от него, ако е очевидно въз основа на валидни атестационни документи, издадени от класификационна служба, утвърдена от държавата, в която е издаден сертификатът, че плавателният съд удовлетворява изцяло или частично техническите изисквания.

· Компетентните органи на дадена страна-членка могат по всяко време да проверяват дали плавателният съд е снабден със сертификат, валиден според разпоредбите на настоящата Директива и дали отговаря на изискванията, посочени в този сертификат.

· До сключването на споразумения за взаимно признаване на плавателните сертификати между Общността и трети страни, страните-членки  могат да признаят плавателните сертификати на плавателни съдове от трети страни, и ако е оправдано, да издават сертификати на Общността или спомагателни сертификати на Общността на плавателни съдове от трети страни в съответствие с разпоредбите на тази Директива.

· Съветът, в съответствие с решение, взето с квалифицирано мнозинство по предложение на Комисията, приема изменения, които са необходими за адаптиране на тази Директива към техническото развитие.

· Приложенията включват:

I. Списък на вътрешните водни пътища в Общността, разпределени в Зони 1, 2, 3 и 4

II. Минимални технически изисквания за водни пътища в Зони 1, 2, 3 и 4

III. Образец на Сертификат на Общността за навигация по вътрешните водни пътища

IV. Образец на Спомагателен сертификат на Общността за плавателни съдове, използувани по вътрешните водни пътища

· Страните-членки, след консултации с Комисията, приемат разпоредбите, необходими за прилагане на тази Директива най-късно до 1 януари 1985 г.

Очаквани бъдещи промени:

· Предложение за Директива на Съвета за изменение на Директива 82/714/ЕЕС от 4 октомври 1982 г. относно техническите изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Official Journal L 301 от 28.10.1982 г.). Предложението се основава на последните технически правила, влезли в сила по река Рейн и следователно ще позволят да се разработи единна структура от технически изисквания за всички плавателни съдове по вътрешните водни пътища от континенталната мрежа на Общността. За тази цел предложението е насочено към установяването на взаимно признаване на сертификатите на Общността и на Рейнските сертификати за плавателни съдове по вътрешните водни пътища. Предложението съдържа и разпоредби, които позволяват на Комисията да осъвременява приложенията към Директивата със съдействието на Комитет. Решението на Съвета по това предложение се очаква през 1998/1999 г, а приемането му през 1999/2000 г.

· Предложение за Директива на Съвета относно сближаване на законодателството на страните-членки по отношение на превозите на опасни товари от плавателни съдове по вътрешните водни пътища (СОМ (97) 0367 - окончателен вариант, Official Journal L 267 от 3 септември 1997 г.). Тъй като Препоръката, отнасяща се до международните превози на опасни товари по вътрешни водни пътища (AND) определя еднакви правила за безопасен международен превоз на стоки с плавателни съдове по вътрешните водни пътища, които правила са в унисон с Регламента за превоз на опасни стоки по река Рейн (ADNR), би било желателно тези правила да бъдат разширени по обхват и върху националните превози с цел да се хармонизират в рамките на цялата Общност условията за превоз на опасни товари с плавателни съдове по вътрешните водни пътища. Решение на Съвета по този въпрос се очаква през 1998/1999 г., а приемането на директивата се очаква през 1999/2000 г.

Препратка към други международни задължения:

· Ревизираната конвенция за навигация по река Рейн от 1963 г. (Конвенция от Манхайм от 1868 г.)

· Ревизираният Регламент за инспекция на корабоплаването по река Рейн от 1 януари 1995 г.

· Регламент за превоз на опасни товари по река Рейн (ADNR)

· Дунавската конвенция (Белград, 1948 г.)

· Препоръките на Икономическата комисия за Европа (ИКЕ) на ООН относно (единните) технически изисквания за плавателните съдове по вътрешните водни пътища (Приложение към Резолюция N 17, ревизирана на 14 октомври 1981 г.)

Важни моменти:
· Да се създадат най-добрите възможни условия по отношение на безопасността и конкуренцията.

Библиография

Official Journal L 301 от 28.10.1982 г.

2.6. лятно време

Документ № 2.6.1.

Осма Директива 97/44/ЕС на Европейския парламент и на Съвета от 22 юли 1997 г. относно въвеждането на лятно астрономическо време

Цели

· Да се хармонизира графика за въвеждане на лятното астрономическо време във всички страни-членки на Европейския съюз с цел да се премахнат пречките за свободното придвижване на стоки, услуги и хора в рамките на Съюза.
Обхват

· Всички страни.членки

· Обхваща четиригодишен период - от 1998 до 2000 г.
Съдържание

Във всички страни-членки се определя една и съща дата за преминаване към ново астрономическо време, т.е. през последната неделя на март и последната неделя на октомври.

Забележка: Страните, които кандидатствуват за присъединяване, ще прилагат разпоредбите за преминаване към лятно астрономическо време успоредно с въвеждането на законодателството на Общността (на една и съща дата и по едно и също време).

Библиография

Official Journal L 206 от 01.08.1997 г., стр. 62.

2.7. Държавни субсидии

Документ № 2.7.1.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1107/70 от 4 юни 1970 г. за отпускането на субсидии за железопътния, шосейния и вътрешния воден транспорт

Изменен с:

Регламент на Съвета (ЕЕС) 1473/75 (Official Journal L 152 от 12.06.1975 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) 1658/82 (Official Journal L 184 от 29.06.1982 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) 1100/89 (Official Journal L 116 от 28.04.1989 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) 3578/92 (Official Journal L 364 от 12.12.1992 г.)

Регламент на Съвета (ЕС) 2255/96 (Official Journal L 304 от 27.11.1996 г.)
Регламент на Съвета (ЕС) 543/97 (Official Journal L 84 от 26.03.1997 г.)
Цели

· да се премахнат разликите, които изкривяват конкуренцията на транспортния пазар

· да се регулира отпускането на субсидии и да се хармонизират начините за подкрепа, оказване на железопътния транспорт

· да се създадат условия, които позволяват мерки от координационен характер, които се отнасят до задълженията по предоставянето на публични услуги произтичащи от Регламент (ЕЕС) 1192/69 и 1191/69, с които се регулират компенсациите, и които са в унисон с Чл. 75, 77 и 94 от Договора.

Обхват

железопътен, шосеен и вътрешен воден транспорт

Съдържание

Държавни субсидии могат да се отпускат:

· са координация в сферата на транспорта

· са оказване на финансово съдействие на транспортната инфраструктура (железопътен, шосеен и вътрешен воден транспорт), ако това е и организацията, която носи отговорност за разходите по инфраструктурата;

· за научно-изследователска и развойна дейност по създаването на по-ефикасни и по-икономични форми на транспорт;

· ако субсидиите се отпускат по изключение и са предназначени за премахване на свръх-капацитети - до влизането в сила на правила за пазарен достъп (с ограничено приложение)

· за компенсиране на задължения по предоставяне на публични услуги:

- когато задължението за дадена услуга произтича от разпореждането на държавен или обществен орган;

- когато има тарифни задължения, които се отличават от задълженията, включени в Регламент (ЕЕС) 1191/69.

Очаквани промени:

Регламентът в момента е обект на ревизия с цел да бъде осъвременен.

Библиография

Official Journal L 130 от 15.06.1970 г.

2.8. Правила за конкуренция

Документ № 2.8.1.12 

Регламент на Съвета (ЕЕС) 10117/68 от 19 юли 1968 г. за прилагане на правилата на конкуренцията спрямо железопътния, шосейния и вътрешния воден транспорт

Приложен съгласно:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1629/69 от 8 август 1969 г. относно формата, съдържанието и други подробности на жалбите съгласно Чл. 10, на молби съгласно Чл. 12 и съобщения съгласно чл. 14 (1) от Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1017/68/ от 19 юли 1998 г.

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1639/69 от 8 август 1969 г. относно показанията съгласно Чл. 26 (1) и (2) от Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1017/68 от 19 юли 1968 г.

Цели

· да се въведат подробни правила относно процедурите според пряко приложимите разпоредби на законите за конкуренцията според Договора.

Обхват

· железопътен и шосеен транспорт и навигация по вътрешните водни пътища

Съдържание
· забранява се:

· да се ограничава конкуренцията чрез споразумения по цените, контрол върху доставките, разделение на пазарите и т.н.

· да се злоупотребява с доминиращо положение.

· Регламентът изброява изключенията по технически споразумения или сътрудничество в сферата на малките и средните предприятия (МСП) и по споразуменията за намаляване на проблемите при структурни промени на пазара.

· Регламентът въвежда разпоредби за процедурите при подаване на молба.

Библиография

Official Journal  L 175 от 23.07.1968 г.

Official Journal  L 209 от 21.08.1969 г.

Official Journal  L 209 от 21.08.1969 г.

2.9. Обществени услуги

Документ № 2.9.1.

Регламент на Съвета № 1191/69 от 26 юни 1969 г. относно действията на страните-членки във връзка с техните задължения, присъщи на концепцията за предоставяне на услуги на обществото чрез превози по железопътни линии, по шосе и по вътрешните водни пътища

Изменена с:

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3572/90 (Official Journal L 353 от 17.12.1990 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1893/91 (Official Journal L 169 от 29.06.1991 г.)

Цели

· да се премахнат несъответствията, които предизвикват изкривяване на условията за конкуренция

· да се отменят задълженията за предоставяне на публични услуги, дефинирани в този Регламент

· да се дефинират задълженията по предоставяне на различни публични услуги:

· по отношение на операциите

· по отношение на превозите

· по отношение на тарифите

· по решение на компетентните органи в страните-членки:

· да се поддържат задълженията по предоставяне на публични услуги - могат да се поставят определени условия, за да се постигне по-добър резултат

· да прекратяват предоставянето на публични услуги - в този случай трябва да съществуват възможности за алтернативно предоставяне на такива услуги

· Процедури на Общността, които се въвеждат когато прекратяването на дадено задължение нарушава интересите на друга страна-членка.

Обхват

· прекратяване на задълженията по предоставяне на публични услуги в сферата на превозите по железопътни линии, по шосе и по вътрешните водни пътища

· правото на предприятията да подават молба за прекратяване на предоставянето на публични услуги - в случай, че са замесени икономически проблеми

· условия за начина и времето за подаване на такива молби от страна на предприятията

· процедури за компенсиране

От обхвата се изключва предоставянето на публични услуги по отношение на:

· транспортни тарифи и условия, наложени на предприятия за превоз на пътници в интерес на една или повече специфични категории от лица

· (местни (например градски) и регионални превози по шосе и по вътрешните водни пътища.

Съдържание

· задължение за предоставяне на публични услуги = задължения, които дадено транспортно предприятие не би поело, ако се ръководи от собствените си търговски интереси, или не би поело в такава степен или при същите условия; включват се задълженията да се поддържа дадена операция, да се извършват превози и да се поддържа определено равнище на тарифите.

· задължение да се поддържа дадена операция = по отношение на даден маршрут или по отношение на съоръженията, които са необходими за предоставяне на определен вид транспортна услуга, отговаряща на фиксираните стандарти за непрекъснатост, редовност и капацитет.

· задължението да се извършват превози = да се приема и да се извършва превозът на стоки и пътници при специфични тарифи и при определени условия

· тарифни задължения = да се прилагат, особено по отношение на определени категории пътници и/или стоки, или по определени маршрути, фиксирани тарифи или тарифи, които са утвърдени от обществен орган, като при това тези тарифи противоречат на търговските интереси на предприятието.

Основни моменти:

· общи принципи за прекратяване на изпълнението на задълженията по предоставяне на публични услуги:

· задължението за предоставяне на публични услуги може да остане в сила, ако то е необходимо за адекватността на транспортните услуги, което се определя според обществения интерес и според възможностите да се използува или да бъде заместено с други форми на транспорт, тарифи и условия. 

· правото на предприятията да подават молба за прекратяване на задълженията си по предоставяне на публични услуги:

= предприятията могат да предложат някаква форма на заместител

= предприятията трябва да определят какви ще са спестяванията им

= задължение да се продължат операциите или те да бъдат изпълнявани в условията на икономически неблагоприятни условия, ако:

Прекратяването предизвиква намаляване на финансовия товар, което е по-голямо (>) от намаляване на печалбата, причинена от премахване на задължението

където задължението обхваща няколко категории от цялата мрежа или значителна част от нея.

Ако финансовият товар - който се оценява чрез разпределение сред различните форми на превози на общите разходи, поемани от предприятието в рамките на неговата транспортна дейност - се намалява по-значително от намалението на печалбата вследствие на прекратяване на задължението.

· тарифните задължения са неблагоприятни от икономическа гледна точка, ако:

(Печалбата от трафика, за който се отнася задължението) - (финансовия товар от този трафик) < (печалбата, която ще бъде генерирана от този трафик) - (финансовото натоварване от него, определено на търговска основа)

· молбите за прекратяване на задълженията могат да се подават в рамките на една година след влизането в сила на настоящия регламент 

· продължаването на този срок може да бъде най-късно до 1 януари 1972 г. (т.е. две години и половина).

· ако съответните органи не вземат решение по молбата в рамките на една година от възникване на задължението да се поддържа определена операция, определен вид превози, и в рамките от 6 месеца от възникване на задължението да се поддържат определени тарифи

· ако няма решение - задълженията са прекратени

· ако молбата се приеме - прекратяването може да влезе в сила след като в действие бъде въведена алтернативна система.

· ако властите поддържат задълженията

· могат да се предвидят условия за подобряване на приходите от операциите

· могат да се предоставят компенсации.

· методите за компенсация се основават върху изчисления за икономически неблагоприятните последици

· с тази поправка в Етап ІІ от Бялата книга се предлага хармонизиране на законодателството 

Обобщение на последните изменения, въведени с: Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1893/91 от 20 юни 1991 г., с който се изменя Регламент (ЕЕС) № 1191/69 относно действията на страните-членки във връзка с техните задължения, присъщи на концепцията за предоставяне на услуги на обществото чрез превози по железопътни линии, по шосе и по вътрешните водни пътища.

· Основна цел: да се предвидят разпоредби за договори за предоставяне на публични услуги
· Основни моменти:

· договорите за предоставяне на публични услуги се сключват с цел предоставяне на адекватни услуги

· ако предприятието не се занимава единствено с публични услуги, предоставяните от него публични услуги трябва да се извършват от самостоятелни подразделения, с отделни оперативни сметки, като разходите се балансират с оперативните приходи и с плащания от страна на гражданските власти - без да се смесват и да има прехвърляния от и към други дейности.

· основните клаузи на договор за предоставяне на обществени услуги са изброени в Регламента

· период на валидност - една година.

Важни моменти:

· да се сведе до минимум смесеното субсидиране

· прозрачност

· трудности при дефинирането на публичните услуги

· трудности при отделянето на публичните услуги от други услуги - трудно се определя в количествени критерии икономическото влияние на мащабите.

Библиография

Official Journal L 156 от 28.06.1969 г.

2.10. Фискална хармонизация: такси за превозни средства и за използуване на пътищата

Документ № 2.10.1.

Директива на Съвета 93/89/ЕЕС от 25 октомври 1993 г относно прилагането в страните-членки на такси за определени превозни средства, използувани за превоз на стоки по шосе, и такси за използуването на определени инфраструктури

Цели

· Премахване на смущенията в конкуренцията между транспортните предприятия

· чрез хармонизиране на системата от такси

· чрез установяване на справедлив механизъм за определяне на таксите за използуване на инфраструктурата от превозвачите.

Обхват

· превозни средства за пренос на товари по шосе с максимално допустимо бруто тегло в натоварено състояние над 12 тона

· пътни инфраструктури с качествата на автомагистрали

Свързано законодателство на ЕС:

· Директива на Съвета 92/81/ЕЕС от 19 октомври 1992 г. относно хармонизирането на структурата на акцизите за минерални масла

· Директива на Съвета 92/82/ЕЕС от 19 октомври 1992 г. относно усредняването на акцизите за минерални масла

Съдържание

Създава се рамка за:

· хармонизиране на таксите за превозни средства

· условия за прехвърляне на разходите по поддържането на пътни инфраструктури върху превозвачите.

Основни разпоредби:

· такси за пътни превозни средства:

· процедурите за определяне и събиране на такси за пътни превозни средства зависят от националните нормативи.

· в Приложението към Директивата са посочени минимални тарифи, които са валидни до 31 декември 1997 г.

· на Франция, Гърция, Италия, Португалия и Испания се дава правото на временното изключение до 31 декември 1997 г., да прилагат такси, равни на 50% от минимума.

· Специални изключения до 1 юли 1998 г.: за превозни средства с максимум три оси, използувани изключително за вътрешни превози.

· изключения или намаления: за превозни средства, използувани от националната или гражданската отбрана, от противопожарни и други служби за извънредна намеса, от полицията, за поддържане на пътищата, както и превозни средства, използувани в комбинирани превози според 92/106/ЕЕС.

· изключения и намаления, които са обект на одобрение от страна на Комисията за превозни средства, които се използуват нередовно по обществени пътища, или които са обект на оторизация от Съвета, за превозвачи, които действуват само на част от територията на страна-членка.
· пътни данъци и такси: (под “пътна такса” се разбира плащането на определена сума за използуването на определен участък от магистрала, докато “такса за използуване” представлява плащането на определена сума за използуване на пътната мрежа през определен период от време)

· за един и същи участък от магистрала не могат да се плащат едновременно пътна такса и пътен данък освен таксите за преминаване по мостове, през тунели и планински проходи

· пътните такси не могат да бъдат дискриминационни по отношение на националност, произход или крайна точка на пътуването на превозното средство.

· плащането на пътните такси трябва да предизвиква минимално нарушаване на свободното движение.

· пътни такси се прилагат единствено за магистрали и многолентови пътища или за пътища от най-висока категория в съответната страна-членка, или по пътища, където има съображения за безопасност, изискващи плащането на таксите.

· равнището на пътните данъци: максималната тарифа е 1,250 екю на година до 1 януари 1997 г. (след тази дата максималната тарифа ще се преразглежда всяка година); тарифите трябва да бъдат пропорционални на използуването на инфраструктурата; страните-членки могат да налагат единствено годишни пътни данъци, за превозни средства, регистрирани в съответната страна.

· тарифи за пътни такси: свързани са с разходите за строителство, експлоатация и развитие на пътната инфраструктура.

· възможности за въвеждане на обща система от пътни данъци между две или повече страни-членки: системата трябва да бъде отворена за присъединяване и от други участници.

· до 31 декември 1997 г. общата система от пътни данъци може да предоставя намаления за определени страни-членки поради съществуването на неблагоприятни икономически и географски условия; за граничните зони е възможно включването на специални разпоредби.

· прилагането на други такси и данъци не попада в сферата на приложимост на тази директива (например такси за регистрация, такси за извънгабаритни размери и големи товари, такси за паркиране, специални градски такси и т.н.)

· период на въвеждане - около една година. Директивата е приета на 25 октомври 1993 г., срокът за влизането й в сила (т.е. въвеждането и във всяка една от страните) е 1 януари 1995 г.

Очаквани бъдещи промени:

На 5 юли 1995 г. Европейският съд анулира тази Директива поради процедурни нередности. Но самата Директива остава в сила до приемането на нов инструмент. Комисията направи предложение за нова Директива на Съвета с СОМ (96) 331 - окончателен вариант. Страните-членки все още обсъждат предложението в рамките на институциите на Общността (Съвет на министрите и Европейско парламент).

Новата Директива се очаква да въведе допълнително диференциране в тарифите за годишните данъци за превозните средства, пътните такси и пътните данъци, така че превозните средства, които предизвикват пренебрежими проблеми от екологично естество и причиняват незначителни повреди на пътищата ще плащат по-малко в сравнение с превозните средства, които за източници на по-голямо замърсяване и които предизвикват по-тежки повреди.

Библиография

Official Journal L 279/32 от 12.11.1993 г.

2.10. Фискална хармонизация: Инфраструктурна счетоводна система

Документ № 2.10.2.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1108/70 от 4 юни 19970 г. за въвеждане на счетоводна система за разходите по инфраструктурата за превози по железопътни линии, шосе и вътрешни водни линии

Изменен с: 

Регламент на Съвета 1384/79/ЕЕС (Official Journal L 167 от 05.07.1979 г.)
Регламент на Съвета 3021/81/ЕЕС (Official Journal L 302 от 23.10.1981 г.)

Регламент на Съвета 3572/90/ЕЕС (Official Journal L 353 от 17.12.1990 г.)
Цели

· да се въведе стандартна и постоянна счетоводна система за разходите по инфраструктурата за железопътен, шосеен и вътрешен воден транспорт с цел да се създаде система за таксуване на използуването на инфраструктурата

Обхват

· шосета, железопътни линии и вътрешни водни пътища

Изключения от обхвата:

· железопътни линии, които не са свързани към основните ЖП магистрали

· обществени пътища, затворени за движение на пътни превозни средства

· обществени пътища, използувани изключително за нуждите на горското стопанство и земеделието

· вътрешни водни пътища, които могат да бъдат използувани само от плавателни съдове с товароподемност под 250 тона

· морските пътища

Съдържание

· Страните-членки ще поддържат и ще изпращат в Комисията всяка година:

· годишни отчети за техните разходи по транспортната инфраструктура, както е посочено в Приложение І на Регламента

Включват се следните разходни пера (където са приложими):

· текущи разходи (разходи за поддържане и експлоатация)

· пътна полиция

· общи разходи

(Приложение ІІ дава подробности за ЖП мрежите, категориите пътища и вътрешни водни пътища.)

· количеството данъци, които са били събрани за финансиране на транспортната инфраструктура през съответната година заедно с амортизацията и лихвата върху заеми, сключени преди това;

· данни за използуването на транспортната инфраструктура, отнасящи се до специфични категории мрежи (дефинирани в Приложение ІІ) и разходи по специфични съоръжения (според таблиците в Приложение ІІІ).

· Комисията ще се подпомага от консултативен комитет, създаден в съответствие с 389/64/ЕЕС от 22 юни 19964 г.

· Комисията ще изготвя годишни отчети въз основа на информацията, предоставена от страните-членки.

· Време за въвеждане - половин година (Регламентът е приет през юни 1970 г. и влезе в сила на 01.01.1971 г.

Очаквани бъдещи промени:

Процедурите, установени с Регламента, се нуждаят от преглед с цел да се подобри връзката между ползата от събираните данни и разходите по тяхното предоставяне (надеждност на данните, полезност, подробно съдържание, честота, формат на представяне и т.н.).

Библиография

Official Journal L 130 до 15.06.19970 г.

2.11. Проверка на транспортните разрешения

Документ № 2.11.1.

Регламент на Съвета (ЕЕС) 4060/89 от 21 декември 1989 г. относно премахването на проверките, извършвани на границите на страните-членки в сферата на превозите по шосе и по вътрешните водни пътища

Цели

· да се подобри транспортния поток по шосе и по вътрешните водни пътища в рамките на Общността

· да се запазят формите на контрол, прилагани според законодателството на Общността или на отделните държави в нея.

Обхват

· превози по шосе или по вътрешните водни пътища с транспортни средства, регистрирани или пуснати в експлоатация от страна-членка

Съдържание

· “контрол” означава всяка форма на проверка, инспекция, сверяване или други формалности, извършвани на границите на страните-членки от компетентните национални органи.

· контролът ще се извършва изключително като елемент от нормалните процедури за контрол на територията на дадена страна-членка

· Приложение обхваща, между другото, и законодателството относно теглата и размерите, тестове за пътна пригодност, реципрочно признаване на плавателните лицензи, сертификати за превоз на работници с автобус, квоти в рамките на Общността за превоз на стоки по шосе между страните-членки.

Библиография

Official Journal L 390 от 30.12.1989 г.

2.11. Проверка на транспортните разрешения

Документ № 2.11.2.

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3912/92 от 17 декември 1992 г. относно контролът, осъществяван в рамките на Общността в сферата на превозите по шосе и по вътрешните водни пътища по отношение на транспортни средства, регистрирани или пуснати в експлоатация от трета страна

Цели

· да се избягнат нарушенията в организацията на транспортния пазар и да се гарантира безопасността на превозите по шосе и по вътрешни водни пътища

Обхват

· превози по шосе и по вътрешните водни пътища с транспортни средства регистрирани в трети страни

Съдържание

· Настоящият регламент разширява действието на Регламент на Съвета (ЕЕС) № 4060/89 върху превозни средства на трета страна.

· ако дадено транспортно средство регистрирано или пуснато в експлоатация в трета страна, проверката се извършва от националните органи при пресичане на националните граници, като целта е да се потвърди, че съответното транспортно средство е снабдено с надлежното разрешение да извършва превоз на или транзитно през територията на съответната страна-членка.

Библиография

Official Journal L 395 от 31.12.1992 г.

2.12. Комбинирани превози

Документ № 2.12.1

Директива на Съвета 92/106/ЕЕС от 7 декември 1992 г. относно въве3ждането на общи правила за определени типове комбинирани превози на стоки между страните-членки

Отменя:

Директива на Съвета 75/130/ЕЕС (Official Journal L 48 от 22.02.1975 г)заедно с измененията към нея, въведени с:
Директива на Съвета 79/5/ЕЕС (Official Journal L 5 от 09.01.1979 г)

Директива на Съвета 82/3/ЕЕС (Official Journal L 5 от 09.01.1982 г)

Директива на Съвета 82/603/ЕЕС (Official Journal L 247 от 23.08.1982 г) 

Директива на Съвета 86/544/ЕЕС (Official Journal L 320 от 15.11.1986 г)

Директива на Съвета 91/224/ЕЕС (Official Journal L 103 от 32.04.1991 г)

Цели

· да съдействува за развитието на комбинирания транспорт

Обхват

· шосеен/железопътен или шосеен/вътрешен воден транспорт, или шосеен/морски транспорт

Съдържание

· либерализиране на комбинирани транспортни операции от всички квотни системи и системи за разрешение към 1 юли 1993 г. (в случая на комбиниран транспорт по шосе и ЖП: превозите по шосе от точката на товарене или разтоварване до гарата на влака; при превоз по шосе и по вътрешни водни пътища или по море: в радиус от 150 км от пристанището на товарене или разтоварване)

· транспортният документ при комбиниран транспорт под наем или срещу заплащане трябва да отговаря най-малко на изискванията на Регламент на Съвета (ЕЕС) № 11/60 от 27 юни 1960 г., друг транспортен документ е необходим в случай на превоз за собствена сметка, когато ремаркето или полуремаркето се тегли в крайната отсечка от влекач, който принадлежи на предприятие, занимаващо се с транспорт под наем или срещу заплащане.

· на всеки две години Комисията представя доклад за комбинираните превози и за прилагането на тази Директива

· пътните такси трябва да се намалят или да се възстановят в случай на комбинирани транспортни операции (обикновено ЖП/шосе) 

· участъците, които се изминават по шосе, са изключени от задължителните тарифни разпоредби.

Библиография

Official Journal L 368 от 17.12.1992 г.

2.12. Комбинирани превози

Документ № 2.12.1

Регламент на Съвета (ЕС) № 2196/98 от 1 октомври 1998 г. относно отпускането на финансова помощ от Общността за действия от инновативен характер за развитие на комбинираните превози

Цели

· Да съдействува за използуването на комбинирани превози.

Обхват

· Превози по шосе и ЖП, по шосе и вътрешни водни пътища, или по шосе и море.

Съдържание

· Финансова помощ за инновативни проекти, които съдействуват за увеличаване на използуването на комбинирани превози;

· Инновативните проекти могат да се отнасят само до:

a) инновативни мерки по експлоатацията

b) технико-икономически изследвания във връзка с такива мерки

· Проекти могат да представят само страните-членки и лица, установени в рамките на Общността; други лица могат да действуват като асоциирани, но не получават съдействие;

· Финансова помощ за инновативни мерки в размер до 30%; валидните разходи могат да включват наемането на междувидови транспортни единици, регулиране на подвижния парк, инвестиране/наемане във връзка с оборудване за претоварване, такси за достъп до инфраструктура, обучение на персонала; финансовата помощ за технико-икономически проучвания е ограничено до 50%;

· Подробните правила за представяне на проектите, включително бизнес план относно приложимостта и приноса към общата транспортна политика (околна среда, безопасност);

· Специален Комитет ще подпомага Комисията е ще гласува с мнозинство по проект на решение относно предложените мерки;

· Комисията представя отчет за дейността си на всеки две години след влизането в сила на Регламента; 

· Размер на помощите за периода от 01.01.1997 до 21.12.2001 г. - 35 милиона евро.

Библиография

Official Journal L 277 от 14.10.1998 г.

2.13. Технология и безопасност: тегла и размери

Документ № 2.13.1.

Директива на Съвета 96/53/ЕС от 25 юли 1996 г. относно максималните допустими размери при вътрешни и международни превози и максималните допустими тегла при международни превози за определени видове пътни превозни средства в Общността
Цели

· да се адаптират регламентите към равнището на техническото развитие и да се гарантира хармонизирането на вътрешния пазар;

· Директивата обобщава/обединява техническите предписания от предишни директиви и техните изменения в нов законодателен инструмент.

· разширяване на обхвата върху националните превози, що се отнася до теглата и размерите на превозни средства, предназначени за превоз на тежки товари.

Обхват

· размерите на моторни превозни средства от категориите М2, М3, N2 и N3 и прицепите към тях от категория 03 и 04 (Директива на Съвета 70/156/ЕЕС), както и теглата и някои други характеристики на превозните средства от тези категории, които се използуват на територията на ЕС, включително и превозни средства на трети страни.

Изключения от обхвата:

· по принцип шосейният трафик в трети страни;

· националните превози по отношение на максималните тегла и размери на пътните превозни средства за превоз на пътници (М2 е М3).

Съдържание

Вж. Таблица 1.

Очаквани бъдещи промени:

Законодателни действия спрямо автобуси с дължина над 15 м.

Препратка към други международни задължения:

· Виенската конвенция от 1968 г. (ИКЕ на ООН)

· Женевската конвенция от 1958 г. (ИКЕ на ООН)

· CSC Конвенция (под егидата на IMO)

· двустранни споразумения

Важни моменти:

· унификация означава създаване на еднакви условия за конкуренция

· стандартите за пътищата трябва да отговарят на увеличените тегла и размери, но в същото време те зависят от съществуващите стандарти (в смисъл, че националните стандарти могат да изискват по-високи или по-ниски норми);

· необходимост от подновяване на парка от превозни средства с цел да се запази конкурентната способност;

· съображения от сферата на транспортната политика относно други методи на транспорт, както и комбинирания транспорт.

Библиография

Official Journal L 235 от 17.09.1996 г., стр. 59-75.

Таблица 1
	1
	Максимално допустими размери (м)
	

	1.1.
	Максимална дължина
	

	
	· моторно превозно средство
	12.00 м

	
	· ремарке
	12.00 м

	
	· съчленено превозно средство
	16.50 м

	
	· автовлак
	18,75 м

	
	· съчленен автобус
	18,00 м

	1..2.
	Максимална широчина
	

	
	· всички превозни средства
	2,55 м

	
	· хладилни превозни средства
	2,60 м

	1..3.
	Максимална височина - всички превозни средства
	4,00 м

	1.4. 
	Подвижните надстройки и стандартизирани транспортни елементи като контейнери са включени в размерите, посочени в 1.1, 1.2 и 1.3, 1.6, 1.7, 1.8 и 4.4.
	

	1.5.
	Всяко превозно средство или комбинирано превозно средство в стационарно състояние трябва да може да направи завой в кръг с външен радиус от 12л5 м и вътрешен радиус 5.3 м
	

	1.6.
	Максималното разстояние между оста на главината на петото колело и задната част на полуремаркето
	12,00 м

	1.7.
	Максимално разстояние измерено успоредно на надлъжната ос на автовлак от най-предната външна част на товарната зона зад кабината до най-задната точка на ремаркето или комбинацията от прицепи минус разстоянието между задната част на влекача и предната част на ремаркето
	15,65 м

	1.8. 
	Максимално разстояние измерено успоредно на надлъжната ос на автовлак от най-предната точка на товарната зона зад кабината до най-задната точка на ремаркето или комбинация от прицепи
	16.40 м

	2.
	Максимално допустимо тегло на превозните средства (в тона)
	

	2.1.
	Превозни средства, представляващи елемент от комбинирано превозно средство
	

	2.1.1.
	Двуосно ремарке
	18,00 тона

	2.1.2.
	Триосно ремарке
	24.00 тона

	2.2.
	Комбинирани превозни средства
	

	2.2.1. 
	Автовлакове с пет или шест оси
	

	
	· двуосен влекач с триосно ремарке
	40,00 тона

	
	· двуосен влекач с двуосно или триосно ремарке
	40,00 тона

	2.2.2.
	Съчленени превозни средства с пет или шест оси
	

	
	· двуосен влекач с триосно полуремарке
	40,00 тона

	
	· триосен влекач с 2 или 3-осно полуремарке
	40л00 тона

	
	· триосен влекач с 2 или 3-осно полуремарке, превозващи 40-футов контейнер ISO като комбинирана превозна операция
	44,00 тона

	2.2.3.
	Съчленени превозни средства с 5 или 6-осен влекач и 2-осно ремарке
	36,00 тона

	2.2.4.
	Съчленени превозни средства с 4 оси, които се състоят от 2-осен влекач и 2-осно полуремарке, ако разстоянието между осите на полуремаркето:
	

	2.2.4.1.
	е между 1.3 и 1.8 м
	36,00 тона

	2.2.4.2.
	е над 1.8 м
	36+2.00 тона

	2.3.
	Моторни превозни средства
	

	2.3.1.
	Двуосни моторни превозни средства
	18.00 тона

	2.3.2.
	Триосни моторни превозни средства
	25 или 26.00 т

	2.3.3.
	4-осни превозни средства с 2 управляеми оси
	32 тона

	2.4.
	Триосни съчленени автобуси
	28 тона


	3.
	Максимално допустимо натоварване на една ос (тона)
	

	3.1.
	Единична ос
	

	
	· единична неводеща ос
	10,00 тона

	3.2.
	Двойни мостове на ремаркета и полуремаркета
Сумата от натоварването върху двете оси на двойния мост не трябва да надхвърля посоченото тегло при следните разстояния между осите:
	

	3.2.1. 
	Под 1 м
	11,00 тона

	3.2.2.
	Между 1 и 1.3 м
	16,00 тона

	3.2.3.
	Между 1.3 е 1.8 м
	18,00 тона

	3.2.4.
	Над 1.8 м
	20,00 тона

	3.3.
	Тройни мостове на ремаркета и полуремаркета
	

	3.3.1.
	под 1.3 м
	21,00 тона

	3.3.2.
	Между 1.3 и 1.4 м
	24.00 тона

	3.4.
	Водещ мост
	

	3.4.1.
	Водещ мост на превозни средства според 2.2.1 и 2.2.2
	11.50 тона

	3.4.2.
	Водещ мост на превозни средства според 2.2.3 и 2.2.4 и 2.4
	11.50 тона

	3.5.
	Двойни мостове на превозни средства

Сумата от натоварването на отделните оси не трябва да надхвърля посоченото тегло при разстояния:
	

	3.5.1.
	Под 1 м
	11,50 тона

	3.5.2.
	Между 1 и 1.3 м
	16,00 тона

	3.5.3.
	Между 1.3 и 1.8 м
	18 или 19 тона

	4.
	Свързани характеристики
	

	4.1.
	Всички превозни средства

Товарът върху водещия мост (водещите мостове) не трябва да бъде по-малко от 25% от общото тегло в натоварено състояние при международни превози 
	

	4.2.
	Автовлакове

Разстоянието между задния мост на превозното средство и предния мост на ремаркето не може да бъде по-малко от 3 м.
	

	4.3.
	Максималното допустимо тегло в зависимост от базата на превозното средство

Максималното тегло на четириосно превозно средство в тонове не може да надхвърля повече от пет пъти числото, съответствуващо на разстоянието между най-предния и най-задния мост в метри
	

	4.4.
	Полуремаркета

Разстоянието, измерено хоризонтално между главината на петото колело и точка от предната част на полуремаркето не трябва да надхвърля 2.04 м.
	


2.13. Технология и безопасност: средства за ограничаване на скоростта

Документ № 2.13.2.

Директива на Съвета 92/6/ЕЕС относно инсталирането на устройства за ограничаване на скоростта за определени категории от моторни превозни средства в Рамките на Общността

Цели

· подобряване на безопасността на шосейния транспорт, защита на околната среда, но-ниска консумация на енергия

Обхват

· най-тежките категории моторни превозни средства: М3 с максимално тегло над 10 метрични тона, категория N3

Изключение от обхвата:

· по-леките категории моторни превозни средства

Съдържание

· устройствата са необходими поради опасността, произтичаща от високите скорости, както и с цел защита на околната среда; освен това устройствата са необходими заради несъответствия между увеличената мощност на двигателя и други елементи на превозните средства.

· като първа стъпка директивата обхваща тежките категории превозни средства.

· възможни са изключения за моторни превозни средства от категориите М3 и N3, които се използуват единствено за национални превози (категориите от превозни средства са дефинирани в Приложение І на Директива 70/156/ЕЕС).

· дефинира категориите от превозни средства, за които използуването на такива устройства е задължително.

· специални изключения: въоръжени сили, обществени услуги и т.н.

· три фази на прилагане

· хармонизиране на законодателството до 1 октомври 1993 г.

Основни моменти:

· на превозни средства от категория М3 се монтират средства за ограничаване на скоростта до 100 км/ч, на моторни превозни средства от категория N3 - средства, които ограничават скоростта до 90 км/ч заедно с допустимия толеранс.

· през първата фаза: прилага се спрямо превозни средства, които се регистрират след 1 януари 1994 г.; през втората фаза: от 1 януари 1995 г. се прилага и спрямо по-стари превозни средства; през третата фаза: прилага се спрямо превозни средства, които се използуват изключително за вътрешни превози - най-късно до 1 януари 1996 г.

· техническите изисквания, съдържащи се в Директива 92/24/ЕЕС.

Препратка към други международни задължения:

· ЕСМТ: 19/СМ от 1964 г., 29 и 30/СМ от 1974

Важни моменти:

· повишена безопасност и защита на околната среда

· по-ниска консумация на гориво

· оскъпяване на превозните средства.

Библиография

Official Journal L 57 от 02.03.1992 г.

2.13. Технология и безопасност: дълбочина на протектора на автомобилните гуми

Документ № 2.13.3.

Директива на Съвета 89/459/ЕЕС относно уеднаквяване на законодателството в страните-членки относно дълбочината на протектора на автомобилните гуми на определени категории превозни средства и прикачените към тях ремаркета

Цели

· хармонизиране на националните изисквания

· улесняване на свободното придвижване на превозни средства и на индивидуалните пътувания между страните-членки
· премахване на бариерите пред търговията и на условията за изопачаване на конкуренцията
Обхват

· автомобилните гуми на превозни средства от категориите М1, N1, О1 и О2, както тези категории са дефинирани в Приложение І към Директива на Съвета 70/156/ЕЕС13, заедно с измененията, въведени с Директива 87/403/ЕЕС, трябва да имат предписаната дълбочина на протектора.

Изключение от обхвата:

· превозни средства, които никога или много рядко се използуват по публични пътища; за тази група превозни средства страните-членки прилагат специални разпоредби.

Съдържание

Основни моменти:

· дълбочината на основните канали на протектора трябва да бъде най-малко 1.6 мм.
Важни моменти:

· подобрена безопасност при движение

· повишени разходи за автомобилни гуми

Библиография

Official Journal L 226 от 3.8.1989 г., стр. 4.

2.13. Технология и безопасност: Свидетелства за правоуправление

Документ № 2.13.4.

Директива на Съвета 91/439/ЕЕС от 29.07.1991 г. относно свидетелствата за правоуправление

Изменена с:

Директива на Съвета 96/47/ЕС съдържа в Приложение Іа разпоредби за алтернативен вариант на свидетелствата за правоуправление, издавани в Общността (с размера на пластмасова кредитна карта)

Директива на Съвета 97/26/ЕС създава комитет за адаптиране на Приложение ІІ (практически и теоретични изпити) и Приложение ІІІ (медицински преглед), както и хармонизирани кодове на Общността за въвеждане на допълнителна информация в свидетелствата за правоуправление.

Цели

· да се повиси сигурността на движение по пътищата; да се облекчи разпознаването на свидетелствата за правоуправление, както и придвижването на хора в друга страна-членка без да е необходимо да се минава през нов шофьорски изпит; да се хармонизират категориите превозни средства, да се предпишат минималните необходими изисквания за получаване на свидетелство, да се предвидят специални разпоредби за инвалиди.

Обхват

· всички видове свидетелства за правоуправления на лица, живеещи в страните-членки.

Съдържание

· всички национални свидетелства за правоуправление трябва да се признават взаимно;

· всички новоиздадени свидетелства за правоуправление трябва да отговарят на един от двата модела, възприети в Общността (хартиени или пластмасови карти);

· описва подробно категориите и подкатегориите превозни средства, определя условията за издаване на свидетелства за правоуправление според тези категории;

· определя минимални изисквания за възраст;

· прави задължителни практическите и теоретичните изпити, както и медицинските прегледи за професионални водачи;

· регулира доброволната промяна на свидетелството за правоуправление при смяна на местожителството;

· приложенията съдържат: модел на свидетелството за правоуправление, изисквания относно изпитите, минимални стандарти на физическа и умствена пригодност;

· важни категории превозни средства от гледна точка на разрешителните за правоуправление: С и С+Е (камиони и възможните варианти), D и D+Е (автобуси и автомобили за превоз на пътници), съществуват и подкатегории;

· разрешителните за категория С и D се издават само на водачи, които вече имат свидетелство за правоуправление на превозни средства категория В (леки автомобили);

· минималната възраст за категория С и нейните подкатегории е 18 години, за D и нейните подкатегории - 21 години (без това изискване да оказва влияние върху прилагането на разпоредбите на Регламент (ЕЕС) № 3820/85);

· изискванията обхващат: теоретични познания, практически умения, поведенчески фактори и специфични изисквания за различните категории, условия и форма на изпитите, изисквания при оценка и спрямо продължителността на изпитите, както и мястото, където те се провеждат.

· прегледът на медицинското състояние обхваща зрението, слуха, двигателната система, евентуални сърдечно-съдови проблеми, неврологични и психически проблеми, алкохол, наркотици и др.

Препратка към други международни задължения:

· Виенска конвенция от 1968 г (ИКЕ на ООН)

· СМ/37/ЕСМТ

· АРС Споразумение

Важни моменти:

· Международна хармонизация на личните документи;

· Увеличени лични удобства при движение от една страна в друга;

· Страните-членки запазват правомощията си да определят: (а) валидността на свидетелствата за правоуправление; (б) периода на медицинските прегледи; (в( данъчни разпоредби (1.3 от Директива 91/439/ЕЕС).

· Може да се наложи въвеждането на ново свидетелство за правоуправление.

Библиография

Official Journal L 237 от 24.08.1991 г.

Official Journal L 235 от 17.09.1996 г.

Official Journal L 150 от 07.06.1997 г.

2.13. Технология и безопасност: предпазни колани

Документ № 2.13.5

Директива на Съвета 91/671/ЕЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки, свързани със задължителното използуване на предпазни колани в превозни средства с товароносимост под 5 тона

Цели

· Да се хармонизира задължителното използуване на предпазни колани в страните-членки.

Обхват

· Всички моторни превозни средства от категориите М1, М2 и N1, регистрирани в някоя от страните-членки или в трета страна.

Изключение от обхвата:

· Товарни превозни средства с нето тегло над 3.5 тона, както и автобуси и автомобили за превоз на повече от 9 пътници. 

Съдържание

· Директиви 76/115/ЕЕС и 77/541/ЕЕС съдържат предписания относно техническите изисквания, свързани с предпазните колани.

· Предпазните колани са задължителни не само за предните седалки, а и за задните.

· Система за обезопасяване на децата

· страните-членки трябва да започнат да прилагат тази директива в срок до две години.

Основни моменти:

· използуването на предпазни колани или на одобрена система за обезопасяване е задължително за всички лица, заели седалка в превозното средство.

· децата под 12 години и с височина под 150 см трябва да бъдат обезопасени с одобрена обезопасителна система.

· системата за обезопасяване комбинира седалка, неподвижно свързана към автомобила чрез подходящи средства, и предпазен колан, който поне в едната си точка на закрепване е свързан към конструкцията на седалката.

· предвиждат се специални изключения за инвалиди.

Препратка към други международни задължения:

· Виенската конвенция от 1968 г.

Важни моменти

Повишена безопасност на автомобилния транспорт

Библиография

Official Journal L 373 от 31.12.1991 г.

2.13. Технология и безопасност: тахографи

Документ № 2.13.6

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3821/85 от 20 декември 1985 г. относно записващото оборудване в шосейния транспорт

Изменен с:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 3314/90 (Official Journal L 318 от 17.11.1990 г., стр. 20-21): привежда регламента в съответствие с техническия прогрес с цел да се премахнат възможностите за измама в използуването на електронни записващи устройства.

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 3572/90 (Official Journal L 353 от 17.12.1990 г., стр. 12): въвежда модификации вследствие на обединението на Германия.

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 3688/92 (Official Journal L 374 от 22.12.1992 г., стр. 12-13): разрешение за счупване на пломбата на съществуващо записващо устройство при инсталиране, настройка и ремонт.

Решение на Комисията 94/451/ЕС (Official Journal L 1876 от 22.07.1994 г., стр. 9): упълномощава Обединеното кралство за изключва превозни средства, които се използуват изключително на територията на летища от обхвата на приложение на Регламент 3820/85.

Регламент на Комисията (ЕС) № 2479/95 (Official Journal L 256 от 26.10.1992 г., стр. 8) от 25 октомври 1995 г. за привеждане на Регламент (ЕЕС) № 3821/85 относно записващото оборудване в шосейния транспорт в съответствие с техническото развитие: относно защитата на кабелите, свързващи записващото устройство с предавателя.

Регламент на Комисията (ЕС) № 1065/97 от 11 юни 1997 г. (Official Journal L 154 от 12.06.1997 г.) за привеждане на Регламент (ЕЕС) № 3821/85 относно записващото оборудване в шосейния транспорт в съответствие с техническото развитие: в пътни превозни средства от категория М1 и N1, които не са пригодени за монтаж на армиран кабел между датчиците за изминато разстояние и скорост, се инсталира адаптор, а армираният кабел ще се монтира между адаптора и записващото устройство.

Регламент на Съвета (ЕС) № 2135/98 от 24 септември 1998 г. за изменение на Регламент (ЕЕС) № 3821/85 относно записващото оборудване в шосейния транспорт  и на Директива88/599/ЕЕС относно прилагането на Регламенти (ЕЕС) № 3820/85 и (ЕЕС) № 3821/85 (Official Jour al L 274 от 09.10.1998 г.).

Цели

· Да се въведат стандарти на Общността, отнасящи се до техническата конструкция и монтажа, както и до хармонизирането на процедурите за одобрение.

Обхват

· Пътни превозни средства, регистрирани в страните-членки, чиито водачи отговарят на изискванията на Регламент 3820/85.

Допуска се:

· изключения за ограничен период от време на превозни средства, използувани изключително за дейности, които не попадат в обхвата на Регламент 3820/85.

Съдържание

· За извършване на проверки в съответствие с Регламент на Съвета (ЕЕС) 3820/85 оборудването трябва да бъде лесно за използуване, трудно за манипулиране, лесно за проверка от страна на водачите и на контролните органи.

· Оборудването трябва да бъде инсталирано в превозни средства използувани за превоз на пътници и на стоки, с изключение на: лекотоварни автомобили, автомобили за превоз на по-малко от 9 пътници, автомобили, които се използуват на разстояния под 50 км, автомобили с максимална скорост под 30 км/ч, автомобили, използувани за редовни национални пътнически превози и за специални международни пътнически превози, и т.н.

· Необходимо е одобрение от Общността на записващото оборудване, на формата на записващия носител и на формата на пътния лист.

· Инсталирането и проверката на записващото оборудване се извършва само в оторизирани за това работилници.

· Списък на задълженията на персонала и на водачите.

· Приложенията съдържат изискванията към техническата конструкция, изпитването, инсталирането и проверката на записващото оборудване, на носителя на записа или на пътния лист, печат за одобрение и сертификат.

· Могат да се инсталират и да се използуват единствено тахографи и записни носители или пътни листове с одобрение от Общността.

· Превозвачите и водачите носят пряка отговорност за правилното използуване на тахографите.

· Данни, подлежащи на запис: разстояние, изминато от превозното средство, скорост, време на пътуване, други периоди на работа или на готовност, прекъсване на работа, дневен период на почивка.

Очаквани бъдещи промени:

· Очаква се да бъде приет Регламент на Комисията, който да дефинира техническите спецификации от Приложение 1 В на Регламент на Съвета (ЕС) № 2135/98 за въвеждане от 1 юли 2001 г. на цифров тахограф във всички нови превозни средства, които автоматично регистрират дейността на водачите и съхраняват информацията в продължение на една година; водачите трябва да разполагат с микропроцесорна карта, съдържаща тези данни за тяхната дейност през последните 28 дни.

Препратка към други международни задължения:

· Конвенция AETR (ИКЕ на ООН)

Важни моменти:

· С проверките се осигуряват по-хуманни условия за работа;

· Повишава се безопасността на автомобилния транспорт;

· Равни условия за конкуренция;

· Повишени оперативни разходи;

· Инвестиции за оборудване на автомобилния парк.

Библиография

Official Journal L 370 от 31.12.1985 г.
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2.13. Технология и безопасност: Изпитване за пригодност за движение по шосе

Документ № 2.13.7.

Директива на Съвета 96/96/ЕС от 20 декември 1996 г. относно уеднаквяване на законите на страните-членки, отнасящи се до пригодността за движение по шосе на моторни превозни средства и ремаркета

Изменя/отменя:

Директива на Съвета 77/143/ЕЕС

Цели

· Повишена безопасност на автомобилния транспорт

Обхват

· Моторни превозни средства, регистрирани в страните-членки

Съдържание

· Целта на Директивата е да въведе сходни условия за безопасност и конкуренция; изброяват се категориите превозни средства, които подлежат на изпитване, определя се честотата на изпитванията и параметрите, които са обект на изпитване;

· в разпоредбите на Директивата се съдържан минималните изисквания, като страните-членки могат да предписват по-чести и по-разширени изпитвания;

· изпитванията се извършват единствено от държавата или под нейния пряк контрол;

· всяка страна-членка ще признава доказателствата за проведени изпитвания за международен трафик в друга страна,но не се предвижда взаимно признаване на изпитателните центрове;

Основни моменти:

· Честота на изпитванията на тежкотоварни автомобили: всяка година; автобусите и автомобилите за превоз на пътници - два пъти на година.

· Основни елементи на проверка: спирачки, управление, видимост, светлини, мостове, колела, гуми, окачване, шаси, оборудване за безопасност, ниво на шума, замърсяване на въздуха (при обществения транспорт - допълнителни 

· елементи: например достъп до изходите, отопление и т.н.)

· Основни съставки на отработените газове, подлежащи на проверка: съдържание на въглероден окис (СО), за моторни превозни средства с дизелови двигатели - прозрачност на отработените газове.

Очаквани бъдещи промени:

· Прогресивно въвеждане на:

· допълнителни елементи на проверка и хармонизиране на процедурите за проверка;

· хармонизиране на методите за проверка;

· хармонизиране на показателите за пригодност за движение по шосе

· възможно е въвеждането на проверки по маршрута на движение.

Препратка към други международни задължения:

· Виенската конвенция от 1968 г. (ИКЕ на ООН)

· Женевската конвенция от 1958 г. (ИКЕ на ООН)

Основни моменти:

· повишена безопасност на автомобилния транспорт

· по-малки разходи за компенсиране на щети от инциденти;

· повишена способност за предоставяне на търговски услуги;

· взаимно признаване на доказателствата от проведени изпитвания;

· по-строги нормативи, по-чести проверки на автомобилите;

· увеличени разходи за поддържане.

Библиография
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2.14. Превоз на опасни товари: консултанти по проблемите на безопасността

Документ  № 2.14.1.

Директива на Съвета 96/35/ЕС от 3 юни 1996 г. относно назначаването и професионалната квалификация на консултанти по проблемите на безопасността при превози на опасни товари по шосе, с влак или по вътрешни водни пътища

Цели

· Да се намалят рисковете, присъщи на превозите на опасни товари.

Обхват

· Всички предприятия, чиято дейност обхваща превоз, товарене и разтоварване на опасни товари по шосе, с влак или по вътрешни водни пътища, са задължени да назначат консултанти по проблемите на безопасността, които трябва да преминат курс на обучение и да положат изпит.

Съдържание 

· консултантът изпълнява всички задължения според Приложение I, които се отнасят до дейността на съответното предприятие;

· консултантът трябва да притежава сертификат, издаден според разпоредбите на Общността, за обучение след като е преминал през съответния курс и е положил съответния изпит;

· консултантът изготвя доклад за инцидент в случай, че от инцидента са засегнати хора, собственост или околната среда.

· страните-членки приемат необходимите закони, регламенти и административни наредби не по-късно от 31 декември 1999 г.;

· Приложение II съдържа списък на теми за изпита, Приложение III съдържа формат на сертификата.

Очаквани бъдещи промени:

· С допълнителна Директива ще се определят минималните изисквания към изпитите за консултанти по проблемите на безопасността. 

Важни моменти:

· повишена безопасност на превозите;

· необходимо е обучението на значителен брой консултанти по различни теми, необходимо е и осигуряването на инфраструктура за обучение.

Библиография

Official Journal L 145 от 19.06.1996 г.

2.14. Превоз на опасни товари: железопътни превози

Документ  № 2.14.2.

Директива на Съвета 96/49/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на железопътните превози на опасни товари

Изменена с:

Директива на Комисията 96/87/ЕС (Official Journal L 335 от 24.12.1996 г. за привеждане на Директива на Съвета 96/49/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на железопътните превози на опасни товари в съответствие с техническия прогрес: променено е приложението поради направени изменения в Приложение I към Допълнение В от COTIF.

Цели

· да се хармонизира законодателството на страните-членки и да се приведе в съответствие с RID

· да се улесни свободното движение на стоки и услуги и да се гарантира високо равнище на безопасност

Обхват

· превоз на стоки, изброени в Приложението

Изключения от обхвата:

· превоз на опасни товари чрез транспортно оборудване, принадлежащо на или под контрола на въоръжените сили;

· управлението на влаковете

· включването на товарни вагони във вътрешни влакови композиции 

· оперативни правила за спомагателни операции, например композиране и укрепване;

· запознаване на персонала и ръководните кадри с информация относно превозваните опасни товари;

· специални правила за превоз на опасни стоки с пътнически влакове.

Съдържание

· Правила на RID, които обхващат и националния трафик;

· На страните-членки се дава правото да прилагат специални разпоредби относно опаковката и етикетирането, използуваните езици, използуването на железопътни вагони, резервоари и контейнери, еталонна температура по време на превоз, временно отменяне на Приложението без елементи на дискриминация, и т.н.

· На страните-членки се дава правото за прилагат по-строги разпоредби за превоз през тунели, сходни по характеристики с Тунела под Ла Манш или при околна температура, която редовно спада под -20оС;

· Страните-членки могат да поддържат по-малко строги разпоредби при превоза на малки количества от определени опасни товари;

· Страните-членки имат правото да разрешават превоза на опасни товари при по-малко строги условия в случай на местни превози на малки разстояния в района на пристанища, летища или промишлени обекти;

· Страните-членки могат да запазят националните разпоредби, които са в сила към 31 декември 1996 г. и се отнасят до превоза на вещества, съдържащи диоксини и фурани.

· Съществуващите специални двустранни и многостранни споразумения с други страни-членки могат да се прилагат най-късно до 31 декември 1998 г.;

· Превозите между територията на Общността и трети страни трябва да се извършват в съответствие с RID, с изключение на превозите до и от онези републики от бившия Съветски съюз, които не са страни по COTIF;

· Комисията ще получава съдействие от комитет, създаден в съответствие с Чл. 9 от Директива 94/55/ЕС (Official Journal L 319 от 12.12.1994 г.);

· Приложението съответствува напълно на RID 1997.

Основни моменти:

Националните и международните железопътни превози в рамките на ЕС са обект на разпоредбите на RID. 

Препратка към други международни задължения:

RID

Важни моменти:

· Съществува отделна Директива 96/35/ЕС относно назначаването и професионалната квалификация  на консултанти по въпросите на безопасността при превоз на опасни товари по шосе, с влак или по вътрешни водни пътища (Official Journal L 145 от 19.06.1996 г.)

· Повишена безопасност

· Едно единствено европейско правило за ЖШП превоз на опасни товари.

· RID се прилага и спрямо националните превози, но съществуват разпоредби за използуване на ЖП вагони и опаковки произведени преди 1 януари 1997 г.; може да се наложи да се инвестират средства за нови ГЖП вагони и опаковки.

Библиография

Official Journal L 235 от 17.09.1996 г.

2.14. Превоз на опасни товари: превози по шосе

Документ № 2.14.3.

Директива на Съвета 94/55/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на превозите на опасни товари по шосе

Изменена с:

Директива на Комисията 96/86/ЕС (Official Journal L 335 от 24.12.1996 г.) за привеждане на Директива на Съвета 94/55/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на превозите на опасни товари по шосе в съответствие с техническия прогрес: нови Приложения А и В вследствие на измененията в ADR

Цели

· Да се хармонизира законодателството в страните-челни и да бъде приведено в съответствие с ADR;

· Да се облекчи свободното движение на стоки и услуги и да се гарантира високо равнище на безопасност.

Обхват

· Превоз на стоките, изброени в Приложенията

Изключение от обхвата:

· Превоз на опасни товари с превозни средства, принадлежащи на или намиращи се под контрола на въоръжените сили.

Съдържание

· Обхватът на приложение на правилата на ADR се разширява и върху националните превози.

· На страните-членки се дава правото да прилагат специални разпоредби относно опаковката и етикетирането, използуваните езици, използуването на железопътни вагони, резервоари и контейнери, еталонна температура по време на превоз, временно отменяне на Приложението без елементи на дискриминация, и т.н.

· Националното законодателство може да остане в сила до 31 декември 1998 г.

· Страните-членки могат да запазят своето национално законодателство по отношение на превоза на малки количества от определени опасни стоки на тяхна територия.

· Условията за превоз на биологични агенти и генетично модифицирани микроорганизми;

· Съществуващите специални двустранни и многостранни споразумения могат да се прилагат най-късно до 31 декември 1998 г. без дискриминация;

· превозните средства, регистрирани в страни, които не са членки на Общността, трябва да отговарят на изискванията на ADR при превози на територията на Общността;

· Създава се специален комитет по проблемите на превоза на опасни товари, в бъдеще страните-членки могат да предложат на Комисията въвеждането на по-строги правила.

· Изменя се 89/684/ЕЕС за професионалното обучение през периода на валидност на определени сертификати;

· Приложенията относно типовете опасни товари по шосе в ЕС трябва да отговаря на разпоредбите на ADR

Препратка към други международни задължения:

· Споразумението ADR

Важни моменти:

· Повишена безопасност;

· Едно общо европейско правило за превоза на опасни товари;

· С прилагането на ADR спрямо националните превози се налага да се направят значителни инвестиции в превозни средства и т.н.

Библиография

Official Journal L 319 от 12.12.1994 г.

2.14. Превоз на опасни товари: проверки при превози по шосе

Документ № 2.14.4.

Директива на Съвета 95/50/ЕС от 6 октомври 1995 г. относно уеднаквяване на процедурите за проверка на превозите на опасни товари по шосе

Цели

· Да се гарантира достатъчно ниво на проверки, като се използува списък от общи елементи, изпълнение на изискванията за безопасност и предприемане на мерки в случай на сериозни или повтарящи се нарушения.

Обхват

· Всички проверки се извършват от страните-членки при превоз на опасни товари по шосе, когато пътните превозни средства преминават по тяхна територия или при навлизане от трета страна.

Съдържание

· на проверка се подлага пропорционална извадка от товарите;

· страните-членки използуват списъка, съдържащ се в Приложение І, като на водача се дава копие от него;

· при установено нарушение превозните средства могат да бъдат приведени в съответствие или да бъдат обездвижени, като се постави изискването да бъдат приведени в съответствие преди пътуването да продължи;

· нарушенията са изброени в Приложението;

· сериозните или повтарящите се нарушения се докладват на компетентните органи в страната-членка, в която е регистрирано превозното средство;

· до Комисията се изпращат годишни доклади относно прилагането на Директивата;

· страните-членки уведомяват Комисията за съдържанието на основните разпоредби на вътрешното законодателство в сферата, попадаща в обсега на тази Директива.

Препратка към други международни задължения:

· Споразумение ADR (ООН)

Важни моменти:

· повишена безопасност на пътния транспорт

· значителен брой водачи трябва да преминат специално обучение, необходимо е и създаването на инфраструктура за обучение

Библиография

Official Journal L 249 от 17.10.1995 г.

2.15. екоточки

Документ № 2.15.1.

Регламент на Комисията (ЕС) 3298/94/ЕС от 21 декември 1994 г. относно подробните мерки, отнасящи се до системата от права за преминаване (екоточки) на тежкотоварни превозни средства през Австрия, установена в съответствие с Чл. 11 от Протокол № 9 към Договора за присъединяване на Норвегия, Австрия, Финландия и Швеция

Замества:

Регламент на Съвета 3637/92/ЕЕС (Official Journal L 373 от 21.12.1992 г.)

Изменен с:

Регламент на Съвета 1524/96/ЕС (Official Journal L 190 от 31.07.1996 г.)

Цели

· Да се приемат подробни практически мерки за прилагане на специалния режим на преминаване на тежкотоварни камиони през Австрия.
· Да се подмени системата с разпределение на екоточките, установена с Регламент на Комисията 3637/92/ЕЕС.
· Междувременно действителната ситуация, произтичаща от Регламент на Комисията 3637/92/ЕЕС остава в сила за страните, които към този момент вече са били членки на ЕС.
· Да се отчетат транзитно преминаващите превозни средства през Финландия и Швеция (базисна година - 1991: емисия: 15.8 г NoХ/кВ.
Обхват

· Преминаването през Австрия на товарни автомобили с тегло в натоварено състояние над 7.5 тона, регистрирани в страните-членки (включително и в Австрия); 

· Забележка: Норвегия и Словения също са обект на прилагане на екосистемата.

Основни моменти:

· Екокарта: надлежно попълнена стандартна бланка, с която се потвърждава плащането на екоточките за пътуването (таксата може да покрива стойността разходите за производство и разпространение на бланката плюс екоточките) - екокартата се предоставя на страната-челна, в която е регистрирано превозното средство, или на Австрия.

· Екотабелка: програмирана е така, че да съдържа информация за страната на регистрация и стойността на емисиите на NOX на двигателя; екотабелката е непрехвърляема, поставя се на предното стъкло; броят на екоточките, еквивалентни на информацията за емисиите на NOX, съхранени в екокартата, се изважда от общия брой екоточки, предоставени на страната, където е регистрирано превозното средство; инфраструктурата за тази дейност се осигурява и се поддържа от Австрия;

· стандартен СОР документ (СОР = conformity of production document, документ за съответствие при производството): съдържа доказателства за емисиите на NOX на превозното средство, регистрирано след 1 октомври 1990 г. или регистрирано преди тази дата, но с по-късна дата на смяна на двигателя.

· допустимата стойност според СОР документа на превозни средства, регистрирани преди 1 октомври 1990 г. или на превозни средства без документ е 15.8 г NOX/кВ.

· Пътуванията през австрийската граница с влак (конвенционален или комбиниран) и преди това или след това по шосе не се смятат за транзитно преминаване по шосе, а като двустранни пътувания (за целта могат да се използуват терминалите Фуерниц/Филах Юг, Зилиан, Инсбрук/Хал, Бренерзее, Грац);

· Екоточките могат да се използуват между 1 януари на годината, за която те са отделени, и 31 януари на следващата година;

· 96.66% от общия брой на екоточките се разпределят сред страните-членки на два транша (първият преди 1 октомври на предходната година, вторият преди 1 март на текущата година). Екоточките, които най-вероятно няма да бъдат използувани, трябва да бъдат върнати от страните-членки на Комисията преди 15 октомври;

· Резерв на Общността: неразпределените 3.34% и върнатите екоточки се разпределят в зависимост от следните критерии:

· Гърция и Италия - заради специалното им разположение

· Обединението на Германия

· Развитието на алтернативни видове транспорт през Австрия, например Ro-La (Rollende Lanstrasse = rolling motorway, подвижна магистрала)

· Броят на екоточките, които са предоставени и реално използувани от страните-членки

· Средните данни за емисията на NOX за преминаващите превозни средства от страните-членки;

· Непредвидени обстоятелства

· Транзитното преминаване на тежкотоварни превозни средства с максимално допустимо тегло над 3.5 тона, регистрирани в Австрия в т. нар. “малък германски ъгъл” (Kleines Deutsches Eck): Германия има право да ограничи броя на единичните пътувания.

· Изключения:

· Доставка на нови превозни средства, без да се превозват товари, при наличие на съответните регистрационни документи и регистрационни номера за износ (Чл. 12);

· пътувания с разрешение на ЕСМТ

· Пътувания, които попадат в категорията, посочена в Приложение С, например извънредни превози на товари до и от летища при отклоняване на полети, определени видове автомобили за превоз на багажи, превоз на пощенски пратки, превоз на отпадъци, животински трупове, пчелни яйца и рибен хайвер (за зарибяване), починали хора, произведения на изкуството, оборудване, приспособления и животни за изложби или културни мероприятия, резервни части за кораби и самолети, превоз на товари от фирми, занимаващи се с услуги при смяна на жилище, празни курсове на товарни превозни средства, изпратени, за да сменят повредено превозно средство, превоз на спешна медицинска помощ (при природни бедствия), на ценни товари, придружавани от полиция.

· От 1.1.1998 г. най-малко 95% от екоточките ще бъдат в “електронен” формат. Всички страни-членки могат да получат максимум 0.6% от годишната квота на ЕС в книжни марки. Това означава, че страните-членки, които правят по-малко от 10,000 курса на година могат да получат цялата си квота от екоточки в хартиени марки, докато останалите страни-членки трябва да имат поне част от тяхната квота в “електронен” формат.

· Системата с екоточките за пръв път влезе в сила едновременно със Споразумението между Европейската икономическа общност и Република Австрия за превоза на товари по шосе и ЖП, като новият режим замени предишния, който бе влязъл в сила от 1 януари 1995 г., и ще се прилага според Чл. От Регламента до 2004 г.

Очаквани бъдещи промени:

След 2004 г. системата за контрол върху околната среда може да бъде поддържана чрез въвеждането на изключително чувствителни коридори.

Важни моменти:

· Ускорена подмяна/модернизиране на автомобилния парк;

· Една либерална транзитна система се поставя под количествен контрол.

· Увеличени разходи за превозите и за контрола, осъществяван от властите.

Библиография

Official Journal L 341 от 30.12.1994 г.

2.16. Регистрационни ЗНАЦИ

Документ № 2.16.1.

Регламент на Съвета (ЕС) № 2411/98 от 3 ноември 1998 г. относно признаването при движение в рамките на Общността на отличителните знаци, показващи в коя страна са регистрирани моторните превозни средства и прикачените към тях ремаркета

Цели

· Да се гарантира, че страните-членки, които според разпоредбите на Чл. 37 от Виенската конвенция изискват моторните превозни средства и прикачените към тях ремаркета, регистрирани в друга страна-членка, да носят отличителен регистрационен знак при преминаване през тяхна територия, ще признаят и отличителния знак на страната-членка, в която е регистрирано превозното средство, ако този знак отговаря на разпоредбите, съдържащи се в Приложението към Регламента.

Обхват

· Всички моторни превозни средства и прикачените към тях ремаркета според дефинициите на:

· Директива на Съвета 70/156/ЕЕС (Official Journal L 42 от 23.02.1970 г,) заедно с последните изменения, въведени с Директива 97/27/ЕС (Official Journal L 233 от 25.08.1997 г,) 

· Директива на Съвета 92/61/ЕЕС (Official Journal L 255 от 10.08.1992 г.) заедно с измененията, въведени с Договора за присъединяване от 1994 г.

Съдържание

· Дефинира видовете превозни средства;

· Дефинира отличителния знак на страната-членка, където е регистрирано превозното средство;

· Изисква взаимно признаване на отличителния знак на страната-членка, където е регистрирано превозното средство, ако той е изложен върху регистрационния номер в съответствие с Приложението;

· В Приложението се поставят техническите изисквания относно начина, по който отличителният регистрационен знак се прикрепва към регистрационния номер (място, размер, цвят, състав и т.н.).

Библиография

Official Journal L 299 от 10.10.1998 г.

ГЛАВА 3: ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ

ГЛАВА 3: ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ
ВЪВЕДЕНИЕ

1.
Икономическото значение на въздушния транспорт

Секторът “въздушен транспорт” формира приблизително 1% до брутния вътрешен продукт на Общността. Броят на служителите в европейските авиокомпании възлиза на около 400 000 човека. 

Ефектът на въздушния транспорт върху икономиката и трудовата заетост в действителност е много по-значителен. Над 500 000 души работят на летищата в Общността. От своя страна, авиационната индустрия има около 400 000 служители. Туристическата индустрия – в най-широкия смисъл – също зависи силно от дейността на гражданската авиация. 

С изключение на две рецесии, секторът на въздушния транспорт винаги е постигал годишен растеж от около 5 или 6%. В същото време, обаче, печалбите и рентабилността на сектора варират в широки граници, в частност поради силната му зависимост от макроикономическите цикли. Секторът периодично страда от значителен свръхкапацитет, който принуждава авиокомпаниите да продават местата за полети на промоционно ниски цени. През 1993 г., 71% от пътниците на европейските авиокомпании пътуваха при намалени цени на билетите.  

В резултат на това, водещите европейски авиокомпании претърпяха сериозни загуби в периода между 1990 г. и 1993 г. След това, обаче, положението се възстанови. През 1994 г., например, превозвачите от Асоциацията на европейските авиокомпании отчетоха най-високата до момента степен на запълване. С малки изключения, този сектор отново генерира печалба. Въпреки това, в условията на постоянно засилваща се жестока международна конкуренция, авиокомпаниите трябва да продължат започнатото преструктуриране, за да подобрят своята производителност. В определени случаи това ще означава допълнително намаляване на работните места.

В продължение на дълъг период от време, този сектор доминираше една фиксирана система от двустранни междудържавни договори и договори между авиокомпаниите. След 1987 г. политиката е насочена към постепенно прекратяване на двустранната система в Европа, с цел да се установи истински единен пазар в сектора на гражданската авиация. 

2.
Разработване на Обща политика в сектора на въздушния транспорт

Повратният момент, който доведе до появата на Обща политика в сектора на въздушния транспорт, бе решението на Съда на Европейските общности, който установи, във връзка с известния случай Nouvelles Frontières, че правилата за конкуренция, предвидени в Договора, следва да бъдат приложени и в сектора на въздушния транспорт14. Вследствие на специалните разпоредбите относно транспорта, които се съдържат в Договора от Рим, приложимостта на правилата за конкуренция бяха в процес на обсъждане и това не позволяваше на Общността да провежда дейности в тази област. Ето защо политиката в сектора на въздушния транспорт бе инициирана едва през 1974 г. От връзката й със закона за конкуренцията става ясно, че от самото начало политиката в областта на въздушния транспорт бе посветена на либерализацията на този силно регулиран сектор. Процесът на вътрешна либерализация завърши с приемането на третия от трите “пакета” разпоредби за постепенна либерализация, който влезе в сила на 1 януари, 1992 г15 .

Трите регламента, No. 2407/92, No. 2408/92 и No. 2409/92, които съставляват третия пакет от разпоредби за вътрешната либерализация, формират ядрото на т.нар. acquis communautaire (достиженията на правото на Общността) в сектора на въздушния транспорт. Те предвиждат осигуряването на свободен достъп на европейските авиокомпании до всяко европейско летище въз основа единствено на търговски съображения. Правилата от третия пакет следва да бъдат тълкувани в комбинация със съответните разпоредби, отнасящи се за конкуренцията. Тези допълващи се групи от разпоредби реализират концепцията за пазарната икономика в областта на европейската авиация, както това е заложено в Договора от Рим. Една от съществените цели на допълнителните разпоредби, отнасящи се до техническата хармонизация, авиационната безопасност, защитата на потребителите и подобни въпроси, е установяването на справедливи и равни условия за участие за всички конкуриращи се авиокомпании. Освен това, тези разпоредби следва да осигурят възможно най-високи стандарти по отношение на безопасността и защитата на околната среда.

Политиката, залегнала в основата на тази група от правни разпоредби, предполага, че либерализацията на въздушния транспорт е най-добрия начин да се гарантира международната конкурентоспособност на европейската авиационна индустрия и да се даде възможност на този сектор да постигне максимални резултати. 

3.1  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ДОСТЪП ДО ПАЗАРА И ЛИЦЕНЗИРАНЕ

Документ No. 3.1.1

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2407/92 от 23 юли 1992 г. относно лицензирането на въздушните превозвачи. 

Цели

· Установяване на общи разпоредби за лицензиране на въздушните превозвачи

Отнася се за:

· Само превозвачи от Общността (без превозвачи от трети страни)

Съдържание

С цел да се избегне появата на деформирана конкуренция и флагове по сметка, необходимо е да се установят общи правила за лицензиране на въздушните превозвачи в Общността. Регламент ЕИО No. 2407/92 отговаря на тези нужди, като предвижда следното по отношение на правото на предприятията да бъдат лицензирани като въздушни превозвачи:

· Основното място на извършване на дейността и седалището на предприятието трябва да са разположени в държава-членка;

· Предприятието трябва да се занимава предимно с въздушен транспорт, изолирано от други дейности или в комбинация с други търговски дейности по използване на въздушни превозни средства или дейности, свързани с ремонта и поддръжката на въздушни превозни средства; 

· Мажоритарният дял на предприятието трябва да е собственост на държави-членки или граждани на държави-членки; ефективният контрол върху предприятието трябва да се упражнява от държави-членки или граждани на държави-членки;

· Предприятието трябва да има здрава финансова основа и ръководители с добра репутация (Предприятие, което кандидатства за извършване на въздушен транспорт, трябва да представи бизнес план за период не по-кратък от първите две години от дейността на предприятието, а освен това и всички следващи промени към предишния бизнес план. Във всеки случай, лицензиращите органи могат по всяко време да направят оценка на финансовото състояние на превозвача и да суспендират или да анулират лиценза.

· Предприятието трябва да има застраховка “Отговорност в случай на злополука”;

· Предприятието трябва да има валиден сертификат за авиационен оператор.

Съгласно Член 3, ако тези условия са изпълнени, въздушният превозвач има право да бъде лицензиран.

Въздушен превозвач, който използва въздушни превозни средства на друго предприятие или ги предоставя на друго предприятие, трябва да получи предварително разрешение от съответния лицензиращ орган.

По отношение на връзката между правилата за лицензиране и свободата на достъп до пазара, през 1993 г. Комисията въведе определени принципи на интерпретация. Тези принципи са насочени предимно към два въпроса:

На първо място, достъпът на въздушните превозвачи до пазара не трябва да се ограничава чрез приписване на условия към лицензите за упражняване на дейност, ако тези условия не се основават на Третия пакет. В частност, обхватът на лиценза не трябва да се ограничава до специфични маршрути в рамките на Общността или до предоставянето на услуги единствено по разписание или без разписание. 

На второ място, Третият пакет се основава на принципа на взаимното признаване на лицензите за упражняване на дейност и на контрола в съответните страни. Ето защо, с цел извършване на превози по маршрути в рамките на Общността, всеки лиценз за упражняване на дейност, издаден от една държава-членка, следва да бъде признаван от всички останали държави-членки, като последните не трябва да отказват достъп до пазара въз основа на това, че лицензираният превозвач вече не отговаря на изискванията на Регламент (ЕИО) 2407/92. Всъщност, всяка проверка на такова съответствие е само за лицензиращата държава-членка. 

Библиография

Официален вестник L 240 от 24.8.1992

3.1  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ДОСТЪП ДО ПАЗАРА И ЛИЦЕНЗИРАНЕ

Документ No. 3.1.2

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2408/92 от 23 юли 1992 г. относно достъпа на въздушните превозвачи от Общността до въздушните маршрути в рамките на Общността

Цели

· Да се осигури на въздушните превозвачи от Общността свобода на предоставяне на услуги

Отнася се за:

· Само въздушните маршрути в рамките на Общността

Съдържание

Третият пакет създава рамка за регулиране на общия пазар на въздушния транспорт въз основа на свободата на предоставяне на авиационни услуги, като по този начин заменя разпоредбите на двустранните договори между държавите-членки. На тази основа, всяко лице от Общността (физическо лице или компания), независимо от неговата националност, може да създаде предприятие за въздушни превози навсякъде в Общността, а оттам – при определени ограничения, които престанаха да са в сила в края на м. април, 1997 г. – такъв въздушен превозвач има право да извършва дейност навсякъде, където съществуват възможности за това. 

Премахнато е разграничението между авиационни услуги по разписание или без разписание; Превозвачът може сам да реши по какъв начин да извършва дейността си. 

Регламент 2408/92 съдържа две групи от защитни клаузи, по силата на които принципът на свободен достъп до пазара може да бъде ограничен. Членове 3(2), 3(4) и 5 предвиждат въвеждането на временни ограничения върху достъпа до вътрешните маршрути, но тези ограничения бяха постепенно премахнати в периода от 1996 г. до м. април, 1997 г. За разлика от тях, Членове 4, 6, 8 и 9 имат постоянна сила и могат да се използват за реализиране на целите на националната политика, като например поддържането на услуги в интерес на обществото, намаляване на задръстването по летищата, защита на околната среда. Институциите на Общността имат специални правомощия, които им позволяват да следят внимателно и подробно всички национални мерки, взети по силата на тези защитни клаузи.

Библиография

Официален вестник L 240 от 24.8.1992

3.1  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ДОСТЪП ДО ПАЗАРА И ЛИЦЕНЗИРАНЕ

Документ No. 3.1.3

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2409/92 от 23 юли 1992 г. относно цените на билетите и тарифите на авиационните услуги

Цели

· Позволява на въздушните превозвачи да определят свободно цените на услугите, предоставяни в рамките на Европейската общност

Отнася се за:

· Само въздушните маршрути в рамките на Общността

Съдържание

· Членове 3 и 5(1) въвеждат принципа на ценовата свобода за въздушните превозвачи от Общността по отношение на маршрутите в рамките на Европейската общност. Същият принцип се прилага и по отношение на цените на билетите за чартърните полети, които се заплащат от пътниците на организаторите на чартърни полети за извършване на непланирани транспортни услуги.

· На държаните-членки вече не се разрешава да прилагат режим на предварително одобряване на цените на билетите. Член 5(2) на Регламента предвижда само възможност за въвеждане на изискване за регистриране на цените на билетите поне 24 часа преди влизането им в сила. 

· Член 6(1) на Регламента съдържа обща защитна клауза, която разрешава на държавите-членки при определени условия да отменят прекалено високи основни цени или да спират по-нататъшно намаляване на цените в случай на значителен спад на цените на въздушните превози.  

· Комисията е упълномощена да провери – по искане на държава-членка или въз основа на жалба – законността на всяко едно действие, предприето по силата на Член 6 от националните органи, отговарящи за гражданската авиация.

Досега нито държавите-членки, нито Комисията са използвали своите правомощия съгласно този Регламент.

Библиография

Официален вестникL 240 от 24.8.1992

3.2  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ОКОЛНА СРЕДА

Документ No. 3.2.1

Регламент на Съвета 80/51/ЕИО от 20 декември 1979 г. относно ограничаването на емисиите на шум от несвръхзвукови самолети

Цели

Ограничаване на шума от несвръхзвукови самолети

· Като не се допуска държавите-членки да добавят в своите регистри самолети, които не отговарят на стандартите от Глава 2, 3, 5 и 6 на Анекс 14 за издаване на сертификати за нивото на шума. 

· Чрез забрана за граждански реактивни самолети без сертификат за шума да използват летища в Общността; чрез установяване на общи правила за лицензиране на въздушните превозвачи

Отнася се за:

· Витлови самолети

· Несвръхзвукови самолети

Не се отнася за:

· Гренландия

Съдържание

· Забрана върху регистрирането и използването на самолети без сертификат за шума чрез изискване за издаване на сертификат за шума в съответствие с Глави 3, 3, 5 или 6 на Анекс 16

· Забраната за използване на несвръхзвукови реактивни самолети без сертификат за шума влезе в сила на 1 януари, 1987 г. за самолетите, включени в регистрите на държавите-членки и на 1 януари, 1988 г. за самолетите, включени в регистрите на трети страни, с възможност и в двата случая за освобождаване от това задължение за период от максимум 2 години. 

Библиография

Официален вестникL 18 от 24.1.1980

3.2  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ОКОЛНА СРЕДА

Документ No. 3.2.2

Регламент на Съвета 89/629/ЕИО от 4 декември 1989 г. относно ограничаването на емисиите на шум от граждански несвръхзвукови реактивни самолети

Цели

· Ограничаване на шума от граждански несвръхзвукови самолети чрез забрана за държавите-членки да добавят в регистрите на своята гражданска авиация самолети от вида, визиран в Глава 2. 

Отнася се за:

· Граждански несвръхзвукови реактивни самолети, регистрирани в Общността, с максимално стартово тегло при излитане 34,000 kg или повече, както и граждански несвръхзвукови реактивни самолети с капацитет 19 или повече места за пътници

Съдържание

· От 1 ноември, 1990 г., добавянето на граждански несвръхзвукови реактивни самолети в регистрите на държавите-членки се извършва при ограниченията, предвидени в Глава 3 на Анекс 16

· Възможност за даване на ограничен брой разрешения за освобождаване от това задължение по технически или икономически причини; срокът на валидност на всички разрешения за освобождаване от задължение по икономически причини трябваше да изтече най-късно на 31 декември, 1995 г.

Библиография

Официален вестникL 363 от 13.12.1989

3.2  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ОКОЛНА СРЕДА

Документ No. 3.2.3

Директива на Съвета 92/14/ЕИО от 2 март 1992 г. относно ограничаването на експлоатацията на самолети, визирани в Част II, Глава 2, Том 1 на Анекс 16 към Конвенцията за международното гражданско въздухоплаване, 2-ро издание (1988 г.)

Изменена и допълнена с:

Директива на Съвета 98/20/ЕО от 30 март 1998 г.
Цели

· Ограничаване експлоатацията по летищата на Общността на граждански несвръхзвукови реактивни самолети, визирани в Глава 2, чрез постепенното им изтегляне от употреба, когато визираните в Глава 2 самолети достигнат възраст от 25 години

Отнася се за:

· Граждански несвръхзвукови реактивни самолети с максимално стартово тегло при излитане 34,000 kg или повече

· Граждански несвръхзвукови реактивни самолети с удостоверен максимален вътрешен капацитет от повече от 19 места за пътници

Не се отнася за:

· Граждански несвръхзвукови реактивни самолети с обходен коефициент равен на 2 или повече

Съдържание

· В периода между 1995 г. и 2002 г. използването на самолети, визирани в Глава 2, ще се допуска само ако тяхната възраст е под 25 години;

· Изключение от правилото за 25-годишната възраст може да се прави само в ограничен брой случаи, при икономически трудности за максимален период от 3 години и за самолети, регистрирани в развиващи се страни и включени в Анекса преди крайната дата през 2002 г.

Връзка с други международни задължения:

Договори с превозвачи от трети страни, допускащи изключения, които са подобни на тези, предвидени за превозвачите от Общността. 

Библиография

Официален вестникL 76 от 23.3.1992

Официален вестникL 107 от 7.4.1998

3.3  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: КОМПЮТЪРНИ СИСТЕМИ ЗА РЕЗЕРВАЦИЯ

Документ No. 3.3.1

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2299/89 от 24 юли 1989 г. относно кодекса на поведение по отношение на компютъризираната резервация

Изменен и допълнен с:

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3089/93 от 29 октомври 1993 г.
Цели

· С цел да се избегне появата на антиконкурентни практики

Отнася се за:

· Само продуктите на въздушния транспорт – самостоятелно или в комбинация с включена в тях организирана екскурзия. Като се вземе предвид провеждащата се дискусия за изменение и допълнение на кодекса на поведение, възможно е той скоро да се приложи и по отношение на продуктите на железопътния транспорт. Кодексът се прилага с еднаква сила и по отношение на извършваните в ЕС продажби на авиотранспортни услуги между градове в трети страни. 

Не се отнася за:

· Другите доставчици на услуги, използващи компютъризирани системи за резервация (КСР): тур-оператори, предоставящи пакети от услуги; компании за наемане на фериботи и коли

Съдържание

Компютъризираните системи за резервация (КСР) представляват изключително сложни компютърни бази данни, които се използват за предоставяне на абонатите (т.е. на туристическите агенти) и на техните клиенти на информация относно авиотранспортните и другите видове услуги, както и за осъществяване на резервация и за издаване на билети за тези услуги. По отношение на услугите в областта на въздушния транспорт, КСР получават информация чрез директни връзки с вътрешните системи за резервация на превозвачите или чрез посредници, които създават пакети данни за цените на билетите и разписанията от името на няколко превозвача. Другите доставчици на услуги, които използват КСР, са тур-операторите, предоставящи пакети от услуги, хотелите, фериботите, наемащите компании. КСР се считат за най-големите граждански потребители на компютърни мощности в света, тъй като предоставят незабавен достъп до услуги, предлагани от над 140,000 туристически агенции по цял свят.

В десет от петнадесетте държави-членки на ЕС, една от четирите най-големите компютъризираните системи за резервация, действаща в ЕС, има пазарен дял над 70%. Поради силно концентрирания характер на КСР, този сектор създава грижи на органите за регулиране. За да се занимае с въпросите, свързани с конкуренцията, през 1987 г. Съветът прие кодекс на поведение по отношение на КСР, като този кодекс бе изменен и допълнен през 1993 г. Кодексът действа изключително ефективно, но по време на нашия преглед на кодекса ние почувствахме, че той се нуждае от някои подобрения с оглед на последните промени, като например Интернет, високоскоростните влакове и др. Ето защо на 9 юли, 1997 г. Комисията утвърди предложение за по-нататъшно изменение и допълнение на този кодекс. 

Кодексът се прилага по отношение на всички КСР, действащи в ЕС и обслужващи продукти на въздушния транспорт. Кодексът въвежда ред задължения за различните лица, свързани със сектора на КСР:

· Системни продавачи (лица, отговарящи за използването / пласмента на продуктите на КСР): изискванията са фокусирани предимно върху задължението на продавача да осигури неутралност на функционирането на КСР и на достъпа до КСР, за да могат всички въздушни превозвачи да използват по недискриминационен начин дистрибуторските възможности на системите.

· Холдингови превозвачи (те са преки или непреки собственици на системни продавачи): кодексът ги задължава да не правят разлика между техните собствени КСР и конкурентните КСР.

· Участващи превозвачи: съгласно изискванията на кодекса, те трябва да предоставят на КСР данни, които са точни, незаблуждаващи и прозрачни и които да са не по-малко подробни от данните, предоставяни на останалите КСР, в които участват.

· Абонати (предимно туристически агенти): кодексът дефинира задължения за абонатите чрез индиректния механизъм да се изисква от системните продавачи да включват в договорите си с абонатите задължителни изисквания по отношение на начина, по който абонатите използват системата. В общия случай това означава, че абонатът не бива да манипулира данните на КСР с цел заблуждаване на клиентите. 

Освен това кодексът съдържа правила за структурата на основните дисплеи, за сигурността на данните, за счетоводните проверки и за политиката на таксуване.

Въпросите, изложени в приетото през юли 1997 г. предложение, включват допълнителни задължения по отношение на поведението на абонатите, разширяване на обхвата на кодекса с цел включване и на железопътните услуги, изясняване на политиката на таксуване и разпространяването на КСР услуги по Интернет. 

Връзка с други международни задължения:

Член 7.1 освобождава системните продавачи от задължението за равно третиране на тези холдингови превозвачи от трети страни, чиито КСР не осигуряват равно третиране на въздушните превозвачи от Общността. Аналогично, Член 7.2 освобождава холдинговите и участващите превозвачи от задълженията по отношение на КСР, собственост на трети страни, ако на превозвачите не се осигурява равно третиране от тези КСР извън Общността.

Библиография

Официален вестникL 220 от 29.7.1989

Официален вестникL 278 от 11.11.1993

3.4  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ:  ЗАЩИТА НА ПОТРЕБИТЕЛЯ

Документ No. 3.4.1

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 295/91 от 4 февруари 1991 г., установяващ общи правила за компенсационна система при отказ на достъп до превозното средство в сектора на въздушния транспорт

Цели

· Основната цел на Регламент 295/91 е защита на интересите на лицата, използващи въздушен транспорт, чрез установяване на система на Общността за адекватно компенсиране на пътниците, на които е отказан достъп до полети с брой на резервациите, надхвърлящ броя на местата.

Отнася се за:

· Всички планирани полети, започващи от летище в държава-членка.

Не се отнася за:

· Непланирани полети и полети от трети страни.

Съдържание

Регламентът е приет в интерес на лицата, използващи въздушен транспорт и осигурява общи минимални стандарти при отказ на компенсация за недопускане до превозното средство, задължавайки въздушните превозвачи да заплащат компенсация и да осигуряват допълнителни услуги за пътниците, на които е отказан достъп до превозното средство.

Освен това той задължава авиационните компании да формулират правилата, които следва да се спазват в случай, че на пътници е отказан достъп до полети с брой на резервациите, надхвърлящ броя на местата. В случай на отказ на достъп до превозното средство, превозвачът следва да осигури на всеки пътник формуляр, посочващ тези правила.

Той посочва, че в случай на отказ на достъп до превозно средство, пътникът следва да има право на избор между следните неща: възстановяване на сумата, пренасочване при първа възможност по друг маршрут или пренасочване по друг маршрут на по-късна дата, която е удобна за клиента.

Независимо от избора на пътника, той има право на минимална компенсация, възлизаща на 150 екю за полети до 3,500 km и 300 екю за полети над 3,500 km. Компенсацията следва да се изплати в брой или – със съгласието на пътника – в пътнически ваучери и/или под формата на други услуги.

Освен минималната компенсация, превозвачът следва да предложи на пътника, на който е отказан достъп до превозното средство, покриване на разходите за телефонен разговор и/или факс до местоназначението, храна, закуска и настаняване в хотел в случаите, когато е необходим допълнителен престой за една или повече нощи.

Библиография

Официален вестникL 36 от 8.2.1991

3.4  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ:  ЗАЩИТА НА ПОТРЕБИТЕЛЯ

Документ No. 3.4.2

Регламент на Съвета (ЕО) No. 2027/97 от 9 октомври 1997 г. относно отговорността на въздушните превозвачи в случай на злополука

Цели

· Да се подобри защитата на пътниците на авиокомпаниите по отношение на отговорността на въздушните превозвачи чрез – наред с другите нещо – увеличаване на лимитите на отговорност и прилагане на единна защита за всички пътници на въздушни превозвачи от Общността. Да се установят общи правила за лицензиране на въздушните превозвачи. 

Отнася се за:

· Всички въздушни превозвачи от Общността

Не се отнася за:

· Няма отношение към превозвачите от трети страни, с изключение на тяхното задължение да информират пътниците по необходимия начин

Съдържание

Регламентът изисква от въздушните превозвачи от Общността, независимо от вида на превозите (вътрешни или международни), да се откажат от всички лимити; да въведат строга отговорност до равностойността в екю на 100,000 СПТ (специални права на тираж); да осигурят авансово плащане в срок от 15 дни след идентифициране на лицето, което има право на компенсация, като сумата трябва да е равна поне на равностойността в екю на 15,000 СПТ в случай на смърт; на последно място, от превозвачите от Общността и от трети страни се изисква да информират правилно и ясно пътниците за прилагания от тях режим на отговорност.

Връзка с други международни задължения:

Правилата, прилагани при международните полети по отношение на отговорността на въздушните превозвачи при нараняване или смърт на пътници и при загуба или повреда на багаж или товар се уреждат от Варшавската конвенция от 1929 г. (ВК) за “Унифицирането на определени правила, свързани с международния въздушен транспорт”. ВК осигурява валидна по целия свят система от стандарти и правила, свързани с транспортния документ (пътнически билет, багажна разписка и авио-товарителница), общи правила за режима на отговорност и определя кои съдилища имат съответна юрисдикция. Варшавската конвенция продължава да се прилага по отношение на въздушните превозвачи от Общността за всички аспекти, които не са включени Регламента на ЕО 2027/97. Разбира се, Конвенцията продължава да се прилага по отношение на превозвачи със седалище извън Общността, които са лицензирани от страни, участващи в Конвенцията. 

Библиография

Официален вестникL 285 от 17.10.1991

3.5  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ:  ЗЕМНА ЕКСПЛОАТАЦИЯ

Документ No. 3.5.1

Директива на Съвета 96/67/ЕО от 15 октомври 1996 г. относно достъпа до пазара на услуги в областта на земната експлоатация на летищата в Общността

Цели

· Отварянето на пазара на земна експлоатация на летищата в Общността

Отнася се за:

· Самостоятелна експлоатация в “земен аспект”: всички летища на Общността, които са отворени за търговски трафик

· Самостоятелна експлоатация във “въздушен аспект”: летища > 1 M pax/год.

· Експлоатация от трета страна: летища > 2 M pax/год.

Не се отнася за:

· Всички останали дейности на летищата, които са свързани с таксите на летищата, сигурността и безопасността, както и с чисто търговски дейности, като например безмитните магазини

Съдържание

· Отваряне за конкуренция по отношение на основната част от услугите

· Поне 2 участника в експлоатацията и в самостоятелната експлоатация за четири услуги във “въздушен аспект” (багаж, гориво, товарна рампа и поща)

· Възможност за освобождаване от тези задължения за ограничен период от време, с разрешение на Комисията (и консултации с държавите-членки) в случай на извънредни пространствени и капацитетни ограничения

· Когато броят на участниците в самостоятелната експлоатация е ограничен: избор въз основа на неутрални критерии

· Когато броят на доставчиците е ограничен: избор чрез публичен търг на ниво на Общността, който се извършва от независим орган, ако летището също е доставчик на подобни услуги, свързани с тези дейности

· Създаване на Комитет, състоящ се от всички ползватели на летището: това ще бъде един консултативен комитет за избор на доставчици в случаите, когато броят е ограничен

· Задължение да бъдат отделени сметките за дейностите, свързани със земната експлоатация от сметките за останалите дейности

· За властите на летището: забрана за кръстосано субсидиране на дейностите, свързани със земната експлоатация за сметка на приходите от таксите на летището

Възможност за летището да налага такса за правото на достъп до инсталациите

Връзка с други международни задължения

· Няма специална връзка

· Клауза за реципрочност: Член 20 на Директивата: възможност за държавата-членка да суспендира изцяло или частично всяко едно от правата, произтичащи от директивата. Комисията не участва в процеса.

· Държавата-членка може да наложи изискването доставчиците на услуги да са основани в Общността

Библиография

Официален вестникL 272 от 25.10.1996

3.6  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ:  БЕЗОПАСНОСТ

Документ No. 3.6.1

Директива на Съвета 94/56/ЕИО от 21 ноември 1994 г., установяваща основните принципи, уреждащи разследването на злополуки и инциденти в гражданската авиация

Цели

· Подобряване на авиационната безопасност, като за целта се осигурява провеждане на разследване на злополуки в гражданската авиация в съответствие с едни и същи ръководни принципи във всички държави-членки

Отнася се за:

· Злополуки и инциденти

· които възникват в Общността

· които възникват извън Общността

· въздушни превозни средства, ако никоя друга държава не извършва разследване

Съдържание

Директивата съдържа следните основни принципи:

· задължително разследване на всяка злополука и на всеки сериозен инцидент с единствената цел да се избегне повторението им

· ясно разделяне на съдебното разследване от техническото разследване, със засилване на статута на последното

· провеждане на разследването от постоянен и независим орган

· публикуване на отчет за разследването, който да съдържа заключения и евентуални препоръки във връзка с безопасността

· система за проследяване на резултата от тези препоръки.

Връзка с други международни задължения:

Международна организация за гражданска авиация: Анекс 13 към Конвенцията за международното гражданско въздухоплаване

Библиография

Официален вестникL 319 от 12.12.1994

3.6  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ

Документ No. 3.6.2

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3922/91 от 16 декември 1991 г. относно хармонизацията на техническите изисквания и на административните процедури в областта на гражданската авиация

Изменения и допълнения:

Регламент на Комисията (ЕО) No. 2176/96 от 13 ноември 1996 г.
Цели

· Гарантиране на максимално ниво на безопасност в гражданската авиация чрез хармонизирани технически изисквания по отношение на конструкцията, производството, експлоатацията и поддръжката на самолетите, чрез хармонизирани изисквания по отношение на лицата и организациите, участващи в гражданската авиация, както и чрез общи административни процедури.

· Гарантиране на свободното движение на хора, продукти и услуги

Отнася се за:

· Самолети, използвани от оператори, които са регистрирани в държава-членка или в трета страна

· Сертификати и разрешения, дадени от националните власти или от органите, които действат от тяхно име; само за превозвачи от Общността (без превозвачите от трети страни)

Съдържание

Гарантиране на все още извършващата се хармонизация на техническите изисквания и на административните процедури, свързани с безопасността на самолетите и тяхното използване въз основа на правилника JAR, установен от JAA (Общи авиационни власти). Регламентът има общ характер и представлява един от основните елементи, върху които е изградена общата политика в областта на въздушния транспорт. 

Следва да се отдели специално внимание на АНЕКС II към Регламента, в който е изложен действащият правилник, съдържащ общите технически изисквания и административни процедури, споменати в Член 3 на Регламента.

Следва да се отдели специално внимание и на Член 8 на Регламента. В този член ясно е посочено, че нито една от споменатите преди това разпоредби на Регламента не може да попречи на държава-членка да реагира незабавно на проблем, свързан с безопасността, възникнал вследствие на злополука и отнасящ се за продукт, който е проектиран, произведен и поддържан в съответствие с този Регламент. Ако съществуват и други причини за възникването на проблем, свързан с безопасността, държавата-членка следва да информира Комисията и другите държави-членки за съответните причини.

Процедурата за промяна и допълнение, спомената в Член 11 на Регламента, дава възможност за научни и технически подобрения към общите технически изисквания и административни процедури, изложени в анекс II или приети от Съвета чрез процедура на комитета, в съответствие с Член 4.

Освен това, съществува задължение за държавите-членки да бъдат редовни членове на Общите авиационни органи (трети страни, които са редовни членове на JAA: CH, ISL, MC, N; трети страни, които са декларирали своето намерение да станат редовни членове на JAA: Кипър, Чешка република, Унгария, Малта, Полша, Словакия, Словения, Турция).

Библиография

Официален вестникL 373 от 21.12.1991

Официален вестникL 291 от 14.11.1996

3.7  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ЛИЦЕНЗ НА ПЕРСОНАЛА

Документ No. 3.7.1

Директива на Съвета 91/670/ЕО от 16 декември 1991 г. относно взаимното приемане на лицензите на персонала за изпълняване на функции в областта на гражданската авиация

Цели

· Формулира процедура на Общността за взаимно приемане на лицензите, издавани от държавите-членки на пилотските екипажи в гражданската авиация

· Подпомага движението на този персонал в рамките на Общността

Отнася се за:

· Приемането на лицензи, издадени от държави-членки, заедно със съответните привилегии и сертификати към тях

Не се отнася за:

· Лицензи, издадени от трети държави

Съдържание

· Отнася се за всички лицензи, издавани от държава-членка, упълномощаващи притежателите да изпълняват функции като членове на пилотски екипажи в граждански въздушни превозни средства, регистрирани в държавата-членка.

· “Приемане на лицензи” означава всеки акт на признаване или потвърждаване от държава-членка на валидността на лиценз, издаден от друга държава-членка, заедно със съответните привилегии и сертификати към тях.

· Признаване означава разрешение да се използва на въздушно превозно средство, регистрирано в една държава-членка, лиценз, който е издаден в друга държава-членка, в съответствие със съответните привилегии;

· Потвърждаване на валидността означава специална декларация на държава-членка, която удостоверява, че лиценз, издаден от друга държава-членка, може се използва като неин собствен лиценз.

· Приемането може да се основава на изисквания, които са еквивалентни на тези на държавата членка-домакин (еквивалентност) или на практически опит (специална процедура за потвърждаване на валидността)

· Съгласно Споразумението за Европейското икономическо пространство, тази Директива се прилага и по отношение на Исландия, Лихтенщайн и Норвегия.

Библиография
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3.8  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: УПРАВЛЕНИЕ НА ВЪЗДУШНИЯ ТРАФИК

Документ No. 3.8.1

Директива на Съвета 93/65/ЕИО относно дефинирането и използването на съвместими технически спесификации за доставка на оборудване и системи за управление на въздушния трафик 

Цели

· Оборудването и системите за управление на въздушния трафик в цяла Европа следва да отговарят на изискванията за работна съвместимост, разработени от EUROCONTROL

Отнася се за:

· Доставка на оборудване и системи за управление на въздушния трафик (УВТ) от доставчици на УВТ услуги, включени в списък в нейния анекс

Съдържание

· Комисията може да определи задължителен статус на стандартите на EUROCONTROL с цел осигуряване на възможност за взаимно използване и координация на системите и оборудването за УВТ/CNS

· При доставка на оборудване и системи за управление на въздушния трафик, отсъждащите институции, включени в анекса, трябва да спазват тези задължителни стандарти на EUROCONTROL

· Комисията е свързана с регулативен Комитет.

Библиография

Официален вестникL 187 от 29.7.1993

3.8  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: УПРАВЛЕНИЕ НА ВЪЗДУШНИЯ ТРАФИК

Документ No. 3.8.2

Директива на Комисията 97/15/ЕО за приемане на стандартите на EUROCONTROL и за изменение и допълнение на Директива на Съвета 93/65/ЕИО относно дефинирането и използването на съвместими технически спесификации за доставка на оборудване и системи за управление на въздушния трафик

Цели

· Превръщане на стандартите на EUROCONTROL в задължителни стандарти

· Изменение и допълнение на списъка на отсъждащите институции

· Добавяне на нов анекс II към Директива 93/65, съгласно който оборудването и системите за управление на въздушния трафик в цяла Европа следва да отговарят на изискванията за работна съвместимост, разработени от EUROCONTROL

Съдържание

· Приемане на стандартите OLDI и ADEXP EUROCONTROL 

· Приемане на нов анекс I към Директива 93/65 за разширяване на списъка от сектори, в които следва да се разработят стандарти на EUROCONTROL.

Библиография
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3.9  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: РАЗПРЕДЕЛЯНЕ НА СЛОТОВЕ

Документ No. 3.9.1

Регламент на Съвета (ЕИО) 95/93 от 18 януари 1993 г. относно общите правила за разпределяне на слотовете на летищата в Общността

Цели

· Определяне на справедлива, ефикасна и недискриминационна процедура за разпределяне на слотовете на летищата

Отнася се за:

· Претоварените летища на Общността

Не се отнася за:

· Летищата на трети страни

Съдържание

· Регламентът определя, в частност, отговорността на държавите-членки за вземане на решение относно необходимостта от разпределяне на слотовете чрез анализ на капацитета, за определяне на претоварено летище като координирано или напълно координирано летище и за назначаване на координатор, който да изпълнява задълженията си по независим начин.

· Всеки сезон се извършва разпределяне на слотовете в съответствие на “правилото на старшинството”, подчинено на правилото “Използвай, за да не го загубиш!”. Това означава, че въздушните превозвачи имат право да запазят слотовете, предоставени за съответния предишен сезон, при условие, че са ги използвали;

· Според правилото “Използвай, за да не го загубиш!”, сегашният превозвач може да загуби своите “права на старшинство” по отношение на поредица от слотове, ако не е използвал повече от 80% от поредицата (70% за непериодични услуги). “Правото на старшинство” не може да се отнеме, ако неизползването на слотовете може да се обясни с определени обстоятелства;

· Наличните слотове (неразпределени / новосъздадени / отнети / отказани) се включват в “пул”. От координатора се изисква да разпредели 50% от пула на нови участници, освен ако молбите от нови кандидати са за по-малко от 50%. Всички превозвачи с 4 или по-малко слота в един и същи ден на дадено летище се считат за нови участници. Превозвачи, които искат разрешение за слотове за нови директни услуги по маршрути в рамките на Европейската общност също биват считани за нови участници, ако са изпълнени следните условия: (i) двама или повече превозвачи вече предоставят авиационни услуги по маршрута; (ii) участникът има 4 или по-малко слота за тази услуга в същия ден; (iii) отчитайки всички услуги до/от същото летище, участникът има по-малко от 3% от общия брой слотове на летището в същия ден (2% за система от летища);

· Превозвачът може да използва своите слотове за избрани от него маршрути и съответно да прехвърля слотове от една услуга на друга. Два различни превозвача могат да си разменят слотове в отношение 1:1. 

 Връзка с други международни задължения:

В Член 12 на Регламента е посочено следното:

“Винаги, когато става ясно, че във връзка с разпределянето на слотове на летищата, трета страна:

(а) Не третира превозвачите от Общността по начин, сравним с третирането от страна на държавите-членки на въздушните превозвачи от тази държава, или

(б) Не третира, де факто, въздушните превозвачи от общността като национални превозвачи, или

(в) Третира въздушни превозвачи от трети страни по начин, който ги поставя в по-благоприятно положение в сравнение с въздушните превозвачи от Общността,

могат да бъдат взети съответни мерки за коригиране на ситуацията по отношение на съответното летище или съответните летища, включително пълно или частично суспендиране на задълженията съгласно този Регламент по отношение на въздушния превозвач от тази трета страна, в съответствие с правото на Общността.”

Библиография
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3.10  ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ: ДЪРЖАВНИ ПОМОЩИ

Документ No. 3.10.1

Насоки за прилагане на Членове 92 и 93 на Договора на ЕО по отношение на държавните помощи в авиационния сектор

Цели

· Да формулира политиката на Комисията по отношение на контролирането на държавните помощи в сектора на въздушния транспорт 

Отнася се за:

· Помощите за експлоатационни и инвестиционни цели, предоставяна на въздушните превозвачи (включително фискални привилегии и социални помощи. 

Не се отнася за:

Помощи за инфраструктурни проекти (летища)

Съдържание

Либерализацията на сектора на въздушния транспорт стимулира конкуренцията между въздушните превозвачи в Общността. В това отношение, управлението въз основа на търговски принципи представлява единственият начин за подобряване на финансовите показатели на въздушните превозвачи. Ето защо държавните помощи следва да са изключение, а не правило, доколкото те са изрично забранени с Член 92(1) на Договора на ЕО. Въз основа на това:

· Помощите за експлоатационни цели (директни помощи, предназначени за подпомагане на авиационните услуги) не са разрешени, с изключение на:

· помощи, дадени на отделни потребители за социални цели, без дискриминация по отношение на произхода на услугите (Член 92(1)a на Договора на ЕО);

· финансови компенсации, отпуснати за обслужването на въздушни маршрути, за които са наложени задължения за извършване на обществени услуги, в съответствие с Член 4 на Регламент 2408/92.

· Помощи за инвестиционни цели се разрешават само ако те попадат в обхвата на действие на Член 92(3)c на Договора на ЕО. За да се определи дали има държавна помощ, Комисията прилага принципа “Инвеститор в условията на пазарна икономика” (приемлива ли е тази дейност за частен инвеститор при същите обстоятелства?). В противен случай може да се направи изключение, при спазване на определени условия, включително представяне на програма за преструктуриране. 

· Насоките на Комисията за оценка на регионалните помощи се прилагат с пълна сила за въздушния транспорт. 

Библиография
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ГЛАВА 4:  МОРСКИ ТРАНСПОРТ

ГЛАВА 4:  МОРСКИ ТРАНСПОРТ
I. Основа на политиката на Общността в областта на морския транспорт

Морският транспорт е от стратегическо значение за Европейския съюз, вследствие на неговия принос за осигуряването на работни места, доставки, икономическа независимост и вследствие на вторичния ефект върху помощните сектори (корабостроене, пристанищни дейности и др.). Приблизително една трета от търговията в рамките на ЕС и 90% от търговията между държавите-членки и държавите, които не членуват в ЕС се извършва чрез морски транспорт. 

Общата политика на Общността в областта на морския транспорт започна през 1974 г. на основата на Член 84(2) на Договора на ЕО. Първите мерки бяха взети в отговор на съдебно решение от 1974 г. (по дело 167/73), съгласно което общите правила от Договора следва да се прилагат и по отношение на морския транспорт. През м. май 1979 г. Съветът прие Регламент 954/79 за да се извърши ратификацията от страна на държавите-членки на Конвенцията на Обединените нации относно Кодекса на поведение за конференциите на рейсовите кораби (лайнери) през м. април 1974 г. съвместима с правото на ЕО и с търговските принципи, прилагани от държавите-членки на ОИСР. 

След края на 70-те години, флотата на Общността е в състояние на сериозна криза. Размерът на регистрираните в ЕО кораби е намалял от 32% от общия тонаж на световната флота през 1970 г. на 14% през 1995 г. Свръхкапацитетът на световния пазар влоши конкурентоспособността на рейсовите кораби от ЕО в сравнение с тази на страните, характеризиращи се с по-ниски разходи: флаговете по сметка (флаговете със свободна регистрация), флаговете на развиващи се страни и флаговете от държави, които преди това са извършвали държавна търговия. Освен това, ЕО трябва да се конкурира и с протекционистката политика на определени държави, които не са членки на ЕО, както и с нелоялната практика (напр. дъмпинг на тарифи), характерна за някои компании за морски рейсови превози.

II. Пакетът от м. декември 1986 г.

През 1985 г. Комисията предложи серия от мерки. През м. декември 1986 г. Съветът одобри четири от тези мерки, представляващи важни моменти в развитието на Общата политика в областта на морския транспорт:

· Регламент, прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни (Рег. 4055/86).

· Регламент, формулиращ подробни правила за прилагане на Член 85 и Член 86 на Договора по отношение на морския транспорт (Рег. 4056/86).

· Регламент, позволяващ на Общността да реагира в случай на нелоялна практика на ценообразуване от страна на определени компании за морски рейсови превози извън Общността (Рег. 4057/86).

· Регламент, позволяващ извършването на координирани действия от страна на Общността, в случай че трета страна ограничи достъпа за рейсови кораби от Общността (Рег. 4058/86).

III. “Положителните” мерки от 1989 г.

През м. август 1989 г. Комисията изпрати на Съвета пакет от основни мерки за подобряване на условията за работа и на конкурентоспособността на корабите на Общността. Тези мерки произтичат от две основни идеи:

· Създаване на Регистър на Общността (“EUROS”) в допълнение на националните регистри. Предложението на Комисията не бе счетено от Съвета за подходящо и бе оттеглено;

· Мерки за увеличаване на конкурентоспособността на корабите на Общността. Тези мерки включваха въвеждането на по-строги пристанищни проверки с цел спазване на условията за безопасност, защита на околната среда и охрана на труда, предложения за блоково освобождаване от задължение на консорциуми при условия и задължения, които следва да бъдат дефинирани в Регламент, както и мерки за подобряване обучението на екипажите. 

Успоредно с това, Комисията прие Насоки за държавните помощи в сектора на морския транспорт, с цел осигуряване на по-голяма последователност и прозрачност в тази област.

IV. Дейности, които са продължение на пакета от “положителни” мерки и последни събития

1. Правила на конкуренцията
През м. февруари 1992 г. Съветът прие Регламент (ЕО) No. 479/92 относно приложението по отношение на консорциумите на Член 85(3) на Договора. 

През м. април 1995 г. Комисията прие Регламент (ЕО) No. 870/95 относно приложението на Член 85(3) на Договора по отношение на определени категории договори, решения и съгласувани практики на компаниите (консорциумите) за морски рейсови превози, в съответствие с Регламент на Съвета 479/92.

През м. април 1992 г. Комисията прие своята първа директива относно злоупотребата с господстващо положение в сектора на морския транспорт. Решение 92/262/ЕО наложи глоби за определени компаниите за морски рейсови превози за формирането на картел за разпределяне на трафика с участието на Франция и 11 държави от Западна Африка. През м. декември 1992 г. Комисията зае подобна позиция, като наложи глоби на четири компании за морски рейсови превози, обслужващи маршрути между Европа и северен Заир.

С решение от м. октомври 1994 г. (TAA), в съответствие с Член 85 на Договора, Комисията обяви за незаконни разпоредбите на този договор, отнасящи се за управлението на капацитета, мултимодалните фиксирани тарифи и двустепенната структура на тарифите. С решение от м. декември 1994 г. (FEFC) Комисията повторно обяви, че фиксирането на мултимодалните тарифи от корабните конференции не е включено в блоковото освобождаване от задължения съгласно Регламент 4056/86.

2. Безопасност на морския транспорт
Като цяло, Общността изгражда своята политика на безопасност на морския транспорт на основата на Конвенцията и правилника на IMO. Независимо от това, след сериозни злополуки с плавателни съдове – като напр. тези с “Amoco Gadiz”, “Exxon Valdez”, “Herald of Free Enterprise” и последната с “Естония” – бе решено, че са необходими по-сериозни мерки от страна на ЕО. 

През 1993 г. Комисията представи пред Съвета Съобщение за общата политика за безопасни морски зони, формулиращо стратегия за безопасност на морския транспорт, която бе одобрена от Съвета. В приложение на тази стратегия, през 1994 г. Съветът одобри Директива относно минималното ниво на обучение на моряците, Директива относно контрола и проверките на корабите, както и Регламент относно тонажното измерване на баластовите обеми в нефтопревозващите танкери с отделен баласт. През м. юни 1995 г. бе приета Директива за държавния контрол над пристанищата, а през м. декември 1995 г. Съветът прие Регламент за управлението на безопасността на пътническите Ро-Ро фериботи.

През следващите години Комисията и Съветът приеха голям брой законодателни мерки по отношение на безопасността на морския транспорт. Неотдавна, още през 1998 г., бяха приети нови закони и допълнения и изменения към съществуващи закони относно правилата и стандартите за безопасност по отношение на пътническите кораби, държавният контрол над пристанищата, нивото на обучение на моряците, класификационните дружества и регистрирането на лицата, пътуващи на борда на пътнически кораби в рамките на ЕО.

3. Морски каботаж
През м. декември 1992 г. Съветът прие Регламент No. 3577/92 относно морския каботаж. Той предвижда свободна каботажна търговия от м. януари 1993 г. за собствениците на кораби от Общността, чиито кораби са регистрирани и плават под флаг на държава-членка, при условие че плавателните съдове отговарят на всички условия за извършване на каботаж в съответната държава-членка. 

Двата отчета на Комисията относно прилагането на този Регламент показват, че икономическият ефект от либерализацията е доста незначителен до този момент. С развитието на либерализацията, обаче, ще се открият повече възможности за повишаване на ефективността. 

Понастоящем Съветът обсъжда две предложения на Комисията за съставянето на екипажите на пътническите кораби. Предложението за каботажа предвижда, на първо място, държавата-членка, в която се извършва съответната дейност, да изисква прилагането на нейния правилник относно съотношението на броя на гражданите от ЕС в екипажите, обслужващи всички каботажни фериботни превози на съответната територия; на второ място, ако държавата-членка разрешава наемането на граждани от трети страни в екипажите на каботажните пътнически кораби, те следва да бъдат третирани – по отношение на трудовото законодателство – като жители на държавата-членка, в която е регистриран съответният кораб. 

Предложението за директива относно редовните пътнически превози между държавите-членки определя минимално равнище на стандартите по отношение на труда, на нивото на ЕО, които следва да се прилагат спрямо гражданите на трети страни, наети за извършване на съответните услуги.

Необходими са мерки в тази област поради необходимостта от съгласуване на ясно определен режим за условията за формиране на екипажи за островния каботаж, които следва да бъдат приети преди 1 януари, 1999 г. Необходимо е освен това да се избегне появата на деформация в конкуренцията вследствие участието на кораби на трети страни с екипажи от трети страни, наети при условия, които са различни от тези на ЕС, обслужващи маршрути между пристанища на Общността и конкуриращи директно превозвачите от ЕС. 

4. Държавни помощи за морския транспорт
В условията на продължаващо намаляване на размера на флотата на ЕС и на различия в политическите реакции на държавите-членки по отношение на намаляващата конкурентоспособност, през м. март 1996 г. Комисията предложи нова стратегия в областта на морския транспорт. Като следствие на този документ, през м. юли 1997 г. тя прие преработени Насоки за държавните помощи за морския транспорт, с цел подобряване на прозрачността на държавната помощ, защитавайки едновременно с това работните места в ЕО, запазвайки съществуващия ноу-хау в областта на морския транспорт и подобрявайки нивото на безопасност. Насоките посочват конкретно видовете помощи, които могат да бъдат одобрявани от Комисията, както и тези, които не могат да бъдат одобрявани.  

5. Пристанищна политика
През м. декември 1997 г. Комисията публикува Зелена книга относно пристанищната политика. Този документ засяга три общи въпроса:

· необходимостта от различни инициативи за повишаване ефективността на пристанищата, включително по-добри процедури, прилагане на нови технологии, подпомагане по-нататъшното сътрудничество в пристанищата и между пристанищата;

· дейности за подобряване на инфраструктурата в пристанищата и около пристанищата, с цел интегриране на пристанищата в мултимодални мрежи и осигуряване на адекватен достъп до периферните зони;

· необходимостта от осигуряване спазването на отговорностите на Общността, съгласно Договора, за създаване на условия за свободна и лоялна конкуренция в пристанищния сектор.

Представените в Зелената книга идеи понастоящем се обсъждат от Европейските институции и в съответните отрасли. 

6. Външни отношения
В сила са няколко законодателни мерки, целящи осигуряване на координирани действия между държавите-членки във външните отношения в сферата на морския транспорт и противодействие срещу практиката на нелоялна конкуренция от страна на компании за морски рейсови превози от държави извън ЕС. През м. март 1997 г. Комисията издаде Съобщение за външните отношения в сектора на морския транспорт. В този документ е посочено, че основната цел на външните отношения на ЕО в областта на морския транспорт е ефективното обслужване на сектора на морските превози и на търговските интереси чрез обезпечаване на свободен достъп и условия за лоялна конкуренция на световния пазар. Освен това в документа се посочва и интереса от страна на Общността по отношение на сключването на споразумения по морския транспорт със съответни морски страни, напр. Китай и Индия. В момента Комисията работи по тези въпроси.

4.1  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: СВОБОДА НА ПРЕДОСТАВЯНЕ НА УСЛУГИ

Документ No. 4.1.1

Регламент на Съвета (ЕИО) No.  954/79 от 15 май 1979 г. относно ратифицирането от държави-членки или тяхното присъединяване към Конвенцията на ООН за кодекса за морските линейни конференции

Цели

Да се направи ратификацията от страна на държавите-членки на Конвенцията на ООН за кодекса за морските линейни конференции16 съвместима с правото на ЕО и с търговските принципи, прилагани от държавите-членки на ОИСР.

Съдържание

1. При ратифициране или присъединяване към Конвенцията на ООН държавите-членки трябва да посочат четирите уговорки, включени в Анекс 1 към Регламента. Регламентът засяга предимно въпроса за  участие в търговията.

2. По този въпрос, Член 2 на Кодекса на ООН, предвижда следните неща в рамките на един пул от морски превозвачи,

(а) Групата на “националните морски превозвачи” на всяка една от две държави, външната търговия между които се извършва от корабни конференции, следва да има равни права на участие по отношение на превоза и обема на трафика

(б) Морските превозвачи на трети страни – ако има такива – следва да имат право да придобиват значителен дял – напр. 20% – от превоза и обема на трафика, генериран от търговията.

Това условие е известно като Правило “40/40/20”.

“Национален морски превозвач” в дадена страна се дефинира в Кодекса като “превозвач, използващ плавателни съдове, чиито адрес на управление и ефективен контрол е в тази страна и който е признат за такъв от съответните власти на тази страна”. 

3.  Регламент 954/79 съдържа основно следните неща:

(а) Дефиниция на “национален морски превозвач”, която съответства на правилата на Договора за установяване. Държавите-членки не трябва да третират по дискриминационен начин различните морски превозвачи, установени на тяхната територия в съответствие с Договора на ЕО.   

(б) Преразпределение, въз основа на търговски принципи, на обема на товарите, на които – съгласно Кодекса – имат право всички морски превозвачи от държавите-членки, участващи в търговията, независимо от това дали имат или нямат статус на “национален морски превозвач”. Това преразпределение може да се разшири и да включи морските превозвачи от други държави от ОИСР, при условия на реципрочност, в търговските отношения между държави-членки и трети страни, които не членуват в ОИСР, но са страни по Кодекса.

(в) Забрана срещу прилагането на определени разпоредби на Кодекса на ООН, напр. разделяне “40/40/20” на търговските потоци, по отношение на дейността на корабните конференции в търговията между държавите-членки и – на реципрочна основа – между тях и други държави от ОИСР, които са страни по Кодекса. 

4.  Член 4 на Регламент 4055/86 от 22 декември 1986 г., прилагащ принципа на свобода на предоставяне на услуги в сектора на морския транспорт между държавите-членки и между държавите-членки и трети страни, също засяга тези разпоредби на Регламент 954/79. Той предвижда по отношение на търговските обмени, подчинени на Кодекса на ООН, задължение на държавите-членки постепенно да премахнат или да коригират споразуменията за разпределяне на товарите, сключени с трети страни, за да спазят условията на Кодекса и задълженията на държавите-членки съгласно Регламент 954/79 (Вижте друг микрофиш).

5.  По отношение на процедурните аспекти, Регламентът поощрява разрешаването на споровете извън рамките на Глава VI на Кодекса на ООН, озаглавена “Разпоредби и механизми за разрешаване на спорове”, когато въпросите се отнасят за превозите на корабните конференции между държавите-членки и между тези държави и други държави от ОИСР, които са страни по Кодекса. Освен това той формулира специална помирителна процедура за спорове, произтичащи от преразпределянето на товарите.
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4.1  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: СВОБОДА НА ПРЕДОСТАВЯНЕ НА УСЛУГИ

Документ No. 4.1.2

Регламент на Съвета (ЕИО) No.  4055/86 от 22 декември 1986 г., прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни

Цели

Този Регламент определя как следва да се прилага принципът за свобода на предоставяне на услуги в международния морски транспорт.

Обхват

Регламент 4055/86 се прилага не само по отношение на търговския обмен между държавите-членки, но и по отношение на търговския обмен между държави-членки и трети страни. Отнася се както за превоза на пътници, така и за превоза на стоки.

Съдържание

1. Лицата, на които се дава правото да предоставят услуги, са:

1.
а)
граждани на държави-членки, установени в държава-членка, която е различна от тази на лицето, за което е предназначена услугата

2.
б)
граждани на държави-членки и компании за корабни превози, контролирани от граждани на държава-членка, които са установени извън Общността, но чиито плавателни съдове са регистрирани в тази държава-членка

2.  Регламентът изисква от държавите-членки

а)
постепенно да премахнат едностранните ограничения, чрез които са резервирали превоза на определени стоки за плавателни съдове, движещи се под техен флаг

б)
постепенно да отменят или да коригират договорите за разпределяне на товарите, които са сключили с трети страни преди влизането в сила на Регламента на 1 януари 1987 г.

За търговския обмен, който се подчинява на Кодекса на ООН за морските линейни конференции, държавите-членки следва да спазват Регламент 954/79, който предвижда преразпределение – на базата на търговски принципи – на обема на товарите, превозвани от всички морски превозвачи от държавите-членки, участващи в търговския обмен (Вижте друг микрофиш).

В случай на търговски обмен, който не се подчинява на Кодекса на поведение на Обединените нации, на лицата, които съгласно Регламента могат да ползват съответните права, трябва да се даде свободен достъп до дяловете от товарните потоци, които преди това са били резервирани за компаниите от съответните държави-членки.

в)
да не сключват споразумения за разпределяне на товарите след датата на влизане в сила на Регламента (1 януари 1987 г.), освен в случаите на изключение, когато морските превозвачи от Общността не биха могли по друг начин да участват в търговските превози до и от съответната трета страна. 

Изменения, допълнения и мерки

Решение на Съвета 87/475/ЕИО от 17 септември 1987 г. относно морския транспорт между Италия и Алжир предвижда Италианската република да ратифицира Договора за морски транспорт и навигация с Народна демократична република Алжир, подписан на 28 февруари 1987 г.

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3573/90 от 4 декември 1990 г. промени и допълни –  в резултат на обединението на Германия – Регламент (ЕИО) No. 4055/86, прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни.
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4.1  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: СВОБОДА НА ПРЕДОСТАВЯНЕ НА УСЛУГИ

Документ No. 4.1.3

Регламент на Съвета (ЕИО) No.  3577/92 от 7 декември 1992 г., прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт в границите на държавите-членки

Цели

Този Регламент определя как следва да се прилага принципът за свобода на предоставяне на услуги в морския транспорт в границите на държавите-членки

Обхват

Регламент 3577/92 се прилага по отношение на морския транспорт (превоз на пътници и на стоки по море) в границите на държава-членка, включително конкретни видове континентален каботаж, островен каботаж и офшорни услуги в сферата на доставките.

Съдържание

1. Лицата, на които се дава правото да предоставят услуги, са собствениците на кораби от Общността, чиито плавателни съдове са регистрирани в държава-членка и плават под неин флаг, при условие че тези кораби отговарят на всички условия за извършване на каботаж в тази държава-членка.

Дефиницията на “собствениците на кораби от Общността” е следната:

а)
граждани на държава-членка, установени в държава-членка в съответствие със законодателството на тази държава-членка и извършващи дейности в сектора на морския транспорт.

б)
компании за морски превози, създадени в съответствие със законодателството на държава-членка, чиито основно място на дейност и ефективен контрол над дейността е разположено в държава-членка

или

в)
 граждани на държава-членка, установени извън Общността или компании за морски превози, установени извън Общността и контролирани от граждани на държава-членка, ако техните кораби са регистрирани и плават под флаг на държава-членка.

2.  Регламентът установява изискванията за формиране на екипажи, приложими в различните сектори на търговията: изискванията за държавата, под чийто флаг се движи корабът, се прилагат по отношение на континенталния каботаж и морските екскурзии; изискванията за държавата-домакин се прилагат по отношение на използването на кораби под 650 gt и по отношение на островния каботаж. От 1 януари 1999 г., обаче, изискванията за държавата, под чийто флаг се движи корабът, ще се прилагат по отношение на товарните кораби над 650 gt, извършващи островен каботаж, когато съответното плаване предхожда плаване до или от друга държава-членка.

Освен това той формулира задължението на Комисията да представи предложение пред Съвета, което може да съдържа корекция на разпоредбите относно националността на членовете на екипажите (това предложение бе прието от Комисията на 29 април 1998 г. и бе представено на Съвета).

3.  Ако са изпълнени определени условия, Регламентът дава възможност на държавата-членка да сключва договори за обществени услуги или да налага задължения за извършване на публични услуги, като условие за предоставяне на каботажни услуги, на компании за морски превоз, участващи в редовния транспорт до, от и между островите.

4.  Регламентът съдържа защитна клауза, отнасяща се за случаите на сериозни смущения във вътрешния пазар на транспортни услуги вследствие на либерализацията на каботажа. По искане на държава-членка, Комисията може да вземе защитни мерки, които могат да включват и временно изключване от обхвата на действие на Регламента – за не повече от 12 месеца – на съответната зона.

При неотложни случаи, държава-членка може едностранно да вземе съответни временни мерки, които могат да останат в сила за не повече от 3 месеца. Комисията следва да бъде уведомена веднага и тя следва да потвърди или да отмени мерките, докато не вземе окончателно решение.

5.  Чрез дерогиране се предвижда временно освобождаване от прилагането на някои условия на Регламента в полза на петте южни държави-членки: Испания, Франция, Португалия, Италия и Гърция.

· Екскурзионни плавания до 1 януари 1995 г.

· Транспортиране на стратегически стоки (нефт, нефтопродукти и вода за пиене) до 1 януари 1997 г.

· Превози с кораби под 650 gt до 1 януари 1998 г.

· Редовни пътнически и фериботни превози до 1 януари 1999 г.

· Островен каботаж до 1 януари 1999 г. с изключение на редовните пътнически и фериботни превози и на превозите с плавателни съдове под 650 gt в Гърция, която – с цел социално-икономическо сближаване – е освободена от съответните задължения до 1 януари 2004 г.

Изменения, допълнения и мерки

Решение на Съвета 93/125/ЕИО от 17 февруари 1993 г. относно искането на Испания за одобряване от Комисията на защитни мерки по силата на Член 5 на Регламент (ЕИО) No. 3577/92 от 7 декември 1992 г.

Решение на Съвета 93/396/ЕИО от 13 юли 1993 г. относно искането на Испания за одобряване от Комисията на защитни мерки по силата на Член 5 на Регламент (ЕИО) No. 3577/92 от 7 декември 1992 г.
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4.2  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ПРАВО НА УСТАНОВЯВАНЕ

Документ No. 4.2.1

Членове 52-58 на Договора

Членове 52-58 на Договора предвиждат свобода на установяването. Прилагането на това право в сектора на морския транспорт е определено от Съда на Европейските общности в Дело 167/73 “Комисията срещу Република Франция”. По това дело Съдът на Европейските общности реши следното:

“Формулирани така, че да са приложими по отношение на целия комплекс от икономически дейности, основните правила, съдържащи се в Втора част на Договора на ЕИО17 могат да бъдат обявени за неприложими само чрез изрични разпоредби на Договора.”

Следва да се напомни, че Втора част на Договора на ЕИО (понастоящем включен в Трета част на Договора за Европейския съюз) се отнася за политиката на Общността и особено за четирите свободи, включително свободата на установяване. Член 56 предвижда определени изключения по отношение на свободата на установяване:

“Разпоредбите на тази Глава и мерките, взети в съответствие с тези разпоредби, не могат да повлияят на приложимостта на разпоредбите, въведени чрез законови или подзаконови актове или с административни действия, предвиждащи специално третиране на чуждестранните граждани въз основа на обществената политика, обществената сигурност и здравеопазването.”

Точно чрез прилагането на Член 56 държавите-членки могат да поддържат минимум от изисквания, свързани с националността, за корабите, вписани в техните регистри, особено по отношение на капитана и членовете на ръководния персонал.

В сектора на морския транспорт, правото на установяване е тясно свързано с регистрацията на корабите в националните регистри. Ефектът на формулираната в Договора свобода на установяване върху суверенното право на държавите-членки да определят условията за регистриране в техните национални регистри е обект на решение на Съда на Европейските общности по Дело 246/89 “Комисията на Европейските общности срещу Великобритания”. Съдът на Европейските общности реши следното:

“Съгласно правото на Общността, държавите-членки следва да определят, в съответствие с общите разпоредби на международното право, условията, които следва да бъдат изпълнени за да може един плавателен съд да бъде вписан в техните регистри и да му се даде право да се движи под техен флаг. Независимо от това, при упражняването на това право държавите-членки следва да спазват правото на Общността.”

По Дело 246/89 Съдът на Европейските общности освен това установи, че е в противоречие с правото на ЕО Великобритания да изисква от собствениците, наемателите, управителите и водачите на плавателните съдове, вписвани в британския регистър, да бъдат граждани на тази държава-членка или компании, регистрирани в държава-членка, като поне 75% от собствеността и управлението да е в ръцете на британски граждани. Съдът на Европейските общности обаче стигна до заключението, че не противоречи на правото на Общността една държава-членка да поставя като условие за вписването на плавателни съдове в националния регистър изискването тези плавателни съдове да бъдат управлявани, а работата им да бъде ръководена и контролирана от място, разположено в границите на тази държава-членка. 

4.3  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: СВОБОДНО ДВИЖЕНИЕ НА РАБОТНАТА СИЛА

Документ No. 4.3.1

Член 48 на Договора

Член 48 на Договора относно свободното движение на работниците и Регламент на Съвета No. 1612/68 от 15 октомври 1968 г. относно свободата на движение на работниците в рамките на Общността предвиждат:

· Равно третиране, което предполага “премахването на всякаква дискриминация, основаваща се на националната принадлежност на работниците от държавите-членки по отношение на наемане на работници, заплащане и други условия на работа и трудови правоотношения”.

· Равно третиране на местните гражданите и на гражданите от Общността, поемащи дейности като наети лица (Членове 1 и 3 на Регламент на Съвета No.1612/68).

По Дело No.167/73 (Комисията срещу Република Франция), Отчет на делата - 1974 г., по подобен въпрос Съдът на Европейските общности ясно заяви, че “разпоредбите на Член 48 и на Регламент на Съвета No. 1612/68 са пряко приложими в правния ред на всяка държава-членка, а правото на Общността е с приоритет спрямо националното право, и тези разпоредби пораждат – по отношение на тези, за които се отнасят – права, които националните власти трябва да спазват и да гарантират и в резултат на които всички противоречащи на тях разпоредби на вътрешното право стават неприложими за тях”.
Гражданите на държава-членка имат право, ако желаят, да бъдат наети на кораби, регистрирани и движещи се под флага на друга държава-членка.

Може да се предвиди изключение на това правило за поста на капитана или помощник-капитана (старши офицера) на кораба, съгласно параграф 4 на Член 48, който предвижда разпоредбите на този Член да не се прилагат по отношение на наемането на работници в обществения сектор.

 За да приложи изключението, посочено в параграф 4 и следователно да резервира пост номер едно и пост номер две за свои граждани, държавата-членка трябва да докаже, че капитанът или помощник-капитанът (старши офицерът) упражняват обществени правомощия на борда на кораба. 

4.4  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ПРАВИЛА НА КОНКУРЕНЦИЯТА

Документ No. 4.4.1

Насоки на Общността по отношение на държавните помощи в сектора на морския транспорт

Цели

· Защита на работните места в Общността (както на борда на корабите, така и на брега);

· Защита на съществуващото в Общността ноу-хау и повишаване на морската квалификация;

· Подобряване на безопасността.

Предистория

· Европейският морски транспорт е изправен пред силна международна конкуренция. През 1970 г. 32% от общия тонаж на световната флота плаваше под флагове на държави-членки на ЕО; към 1995 г. този дял намаля на 14%.

· Разликата в конкурентоспособността между корабите, регистрирани в Общността и тези, регистрирани извън нея (особено флаговете по сметка) се определя основно от фискалните разходи. 

Съдържание

I.
Фискални и социални мерки за подобряване на конкурентоспособността
А.
Фискално третиране на компаниите-собственици на кораби (по принцип - връзка с флаг на държава-членка на Общността)

За да се създадат благоприятни условия за лоялна конкуренция с флаговете по сметка, държавите-членки въведоха

· Мерки за подобряване на фискалния климат са морските превозвачи или

· Мерки за замяна на системата на облагане с корпоративен данък със система на облагане с данък върху тонажа.

Тези мерки се считат за държавни помощи. Тъй като обаче има значителна смяна на флаговете на плавателните съдове от държавите-членки на ЕС и тъй като стана ясно, че тези мерки запазват както размера на флотата под флаг на ЕС, така и наемането на висококачествена работна ръка, като цяло те могат да бъдат подкрепени. Като правило, такива мерки изискват връзка с флаг на държава-членка на Общността (допускат се и изключения – при определени ясно дефинирани обстоятелства).

Б.
Разходи, свързани с работната сила (задължителна връзка с флаг)

Следва да се стимулират държавните помощи в подкрепа на наемането – в частност – на квалифицирани моряци от Общността. Ето защо за сектора на морския транспорт в ЕО следва да се предвидят:

· Намалени вноски за социално осигуряване на моряците от ЕО, наети на кораби, които са регистрирани в държава-членка и
· намалени ставки за облагане с данък върху общия доход за моряците от ЕО, наети на кораби, които са регистрирани в държава-членка.

Разрешава се максимално намаляване на отговорността, което означава, че помощта не може да функционира като нетно субсидиране на заплатите. В общия случай, като еквивалентен подход може да се разгледа възстановяването на разходите за такива налози. 

II.
Подпомагане на екипажите
При условието за спазване на горната граница съгласно раздел VIII (вижте по-долу), може да се отпусне помощ под формата на плащане или възстановяване на разходите за репатриране на моряците от ЕО, работещи на кораби, вписани в регистрите на държави-членки (особено за корабите, които са разположени на голямо разстояние).

III.
Инвестиционна помощ
Тъй като субсидиите за подновяване на флотата допринасят за изкривяване условията на конкуренция, Комисията не е склонна да одобрява подобни схеми, освен когато те са част от структурна реформа, водеща до намаляване на общия капацитет на флотата.

· Инвестиционната помощ може да бъде разрешена тогава, когато отговаря на Седмата Директива относно корабостроенето (или на всяко следващо законодателство) или – в определени случаи – ако е в съответствие с политиката на безопасност на морския транспорт.

· Отпускането на регионална помощ за морските превозвачи в необлагодетелствани райони може да се разреши тогава, когато тя отговаря на правилника за регионални помощи и когато е ясно, че ползите за региона ще се акумулират в продължение на приемливо дълъг период от време.

IV.
Регионална помощ на основата на Член 92(3) 5(А) и (Б)
В контекста на схемите за регионални помощи, Комисията ще прилага общите разпоредби за регионалните помощи, формулирани в нейните съобщения, или бъдещите изменения и допълнения към съответните разпоредби.

V.
Обучение
Държавните помощи за обучение биват одобрявани тогава, когато помощта отговаря на общите критерии на Комисията (напр., пропорционалност, липса на дискриминация, прозрачност и – където е приложимо това – връзка с флаг). По време на периодите на обучение на борда на кораб, обучаващият се персонал трябва да е допълнителен по отношение на екипажа на плавателния съд. 

VI.
Помощи за преструктуриране
Въпреки че насоките за преструктуриране и оздравяване на фирми в затруднено положение се прилагат по отношение на транспорта само ако се вземе предвид специфичният характер на сектора, Комисията ще прилага тези инструкции при разглеждане на помощите за преструктуриране на компаниите, извършващи морски превоз.

VII.
Задължения и договори да обществени услуги
Практиката на Комисията при извършване на оценка на договорите, свързани с предоставянето на обществени услуги, обикновено се състои в следното: счита се, че възстановяването на загубите от дейността, възникнали в пряк резултат от изпълнението на определени задължения за извършване на обществени услуги, не представлява държавна помощ, в случай че са изпълнени определени изисквания. По тази причина не е необходимо уведомление съгласно Член 93(3). Изискванията са следните:

· извършен е адекватен публичен търг (адекватна публичност);

· договорът е с приемлива продължителност и периодът му не е прекалено дълъг (обикновено от порядъка на 5 години);

· възстановяването на допълнителните разходи е директно свързано с изчисления дефицит;

· няма кръстосано субсидиране.

VIII.
Граници на помощта
Намаляването до нула на данъците и на вноските за социално осигуряване за моряците и на корпоративните данъци за компаниите, извършващи морски превози, представлява максималното ниво на помощ, което може да бъде разрешено. Други системи на подпомагане не могат да осигурят повече ползи от тази, без да предизвикат изкривяване на условията на конкуренция. Ето защо се счита, че общата сума на помощите под формата на директни плащания в рамките на I. Фискални и социални мерки за подобряване на конкурентоспособността; II. Подпомагане на екипажите;  III. Инвестиционна помощ;  IV. Регионална помощ на основата на Член 92(3) 5(А) и (Б) не бива да надхвърля сумата на данъците и вноските за социално осигуряване, събрани от компаниите за морски превози и от моряците.
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4.5  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

Документ No. 4.5.1

Решение на Съвета 77/587/ЕИО от 13 септември 1977 г., установяващо процедура на консултации в областта на отношенията между държави-членки и трети страни по въпросите на морския транспорт и в областта на действията на международни организации, свързани с тези въпроси 

Цели

Да се осигури процедура, чрез която държавите-членки на ЕС и Комисията да могат да определят съвместно дали въпросите, възникващи във връзка с морския транспорт, са свързани с проблеми, представляващи общ интерес. В зависимост от характера на тези проблеми, Решението освен това предвижда държавите-членки на ЕС и Комисията да могат да обсъдят съвместно дали действията на държавите-членки в рамките на международни организации следва да бъдат координирани и да разгледат заедно всички други подходи, които биха били подходящи, както и действията на международни организации, свързани с тези въпроси.

Предистория

Съобщението от м. юни 1976 г. на Комисията, предназначено за Съвета, със заглавие “Отношения на Общността с държави, които не са членки, по въпросите на морския транспорт” посочва няколко проблема, пред които е изправен секторът на морския транспорт на ЕО. По-специално, дискриминацията по отношение на флаговете, дъмпингът, неспазване и неприлагане на международните стандарти за безопасност. По-късно, с оглед на тези проблеми, Комисията предложи държавите-членки и Комисията да осигуряват тясна координация на своите позиции в рамките та международните организации. 

Съдържание

· Държавите-членки и Комисията следва да се консултират взаимно по въпроси, свързани с морския транспорт и разглеждани в международните организации, по различните аспекти на развитието, което се е наблюдавало в отношенията между държави-членки и трети страни в областта на морския транспорт, както и по функционирането на сключените в тази сфера двустранни и многостранни споразумения.

· Консултациите следва да се провеждат по искане на държава-членка или по искане на Комисията, в срок от един месец от представяне на искането или при първа възможност – в случай на неотложна необходимост.

· Основните цели на консултациите следва да бъдат:  (а) да се определи съвместно дали въпросите са свързани с проблеми, представляващи общ интерес; (б) в зависимост от характера на тези проблеми: да обсъдят съвместно дали действията на държавите-членки в рамките на международни организации следва да бъдат координирани и да разгледат заедно всички други подходи, които биха били подходящи

Библиография

Official Journal L 239 от 17/09/1977.

4.5  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

Документ No. 4.5.2

Решение на Съвета 78/774/ЕИО от 19 септември 1978 г. относно действията на определени трети страни в областта на товарните морски превози

Цели

Всяка държава-членка на ЕС да създаде система, която да й позволява да събира информация за действията на флотите на трети страни, чиято практика е вредна за интересите на държавите-членки в сектора на морския транспорт.

Предистория

Това Решение предвижда събирането и използването на информация в рамките на консултациите, предвидени в Решение на Съвета 77/587/ЕИО от 13 септември 1977 г.

Съдържание

· Всяка държава-членка следва да вземе всички необходими мерки за създаване на система, която да й позволява да събира информация за действията на флотите на трети страни, чиято практика е вредна за интересите на държавите-членки в сектора на морския транспорт, и в частност за действията, които имат неблагоприятен ефект върху конкурентното участие на флотите на държавите-членки в международния морски търговски трафик.

· Тази система следва да позволи на всяка страна – доколкото това е необходимо за постигане на целите, споменати в точка 1 – да събере информация относно: нивото на предлаганите морски транспортни услуги; характера, обема, стойността и местоназначението на стоките, натоварвани и разтоварвани в съответната държава-членка от корабите, участващи в извършването на тези услуги; както и нивото на тарифите за тези услуги.

· Съветът трябва да реши единодушно спрямо флотите на кои трети страни следва съвместно да се прилага тази информационна система.

· Държавите-членки и Комисията следва да извършват редовни проверки, в рамките на процедурата на консултации, установена с Решение 77/587/ЕИО от 13 септември 1977 г. и на основата – наред с другите неща – на информацията, предоставена от тази информационна система, на дейностите на посочените флоти на трети страни.

· Съветът трябва да вземе единодушно решение относно съвместното прилагане от страна на държавите-членки, в техните отношения с трета страна или с група от трети страни, на подходящи противодействащи мерки, формиращи част от тяхното национално законодателство.

Изменения, допълнения и мерки

С Решение на Съвета 89/242/ЕИО от 5 април 1989 г. бе променена първа точка на Член 2 на Решение 78/774/ЕИО от 19 септември 1978 г. – основанието за вземане на решение бе променено от единодушна подкрепа на подкрепа от квалифицирано мнозинство.

Библиография

Решение на Съвета 78/774/ЕИО от 19 септември 1978 г., Official Journal L 258 от 21/09/1978

Решение на Съвета 89/242/ЕИО от 5 април 1989 г., Official Journal L 097 от 11/04/1989.

4.5  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

Документ No. 4.5.3

Решение на Съвета 83/573/ЕИО от 26 октомври 1983 г. относно противодействащите мерки в областта на международния търговски морски транспорт

Цели

Да се дефинира подходяща процедура на Общността за противодействащите мерки по отношение на трети страни в областта на международния търговски морски транспорт, които следва да бъдат взети от съответните държави-членки

Предистория

Резултатите от морската информационна система, създадена по силата на разпоредбите на Решение 78/774/ЕИО от 19 септември 1978 г., заедно с опита на определени държави-членки показа, че е препоръчително да се дефинира подходяща процедура на Общността за противодействащите мерки по отношение на трети страни в областта на международния търговски морски транспорт, които следва да бъдат взети от съответните държави-членки.

Съдържание

· Държава-членка, която е взела или има намерение да вземе противодействащи мерки по отношение на трети страни в областта на международния търговски морски транспорт, следва да се консултира с останалите държави-членки и Комисията в съответствие с процедурата за консултации, установена с Решение 77/587/ЕИО от 13 септември 1977 г.

· Държавите-членки следва да положат усилия за съгласуване на всички вземани от тях противодействащи мерки.

· Съветът може да вземе единодушно решение относно съвместното прилагане от страна на държавите-членки, на подходящи противодействащи мерки, формиращи част от тяхното национално законодателство.

Библиография
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4.5  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

Документ No. 4.5.4

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4055/86 от 22 декември 1986 г., прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни

Цели

Разгледан ли е на друго място въпросът за свободата на предоставяне на услуги? Що се отнася до външните отношения, Регламентът, забранявайки договорите за разпределяне на товарите, съдържа разпоредби, съгласно които могат да бъдат сключвани такива договори тогава, когато компаниите от Общността, извършващи морски превози, по друг начин не биха имали възможност да предлагат действително своите услуги в съответните трети страни.

Съдържание

· Член 3 предвижда постепенна отмяна на съществуващите споразумения за разпределяне на товарите, съдържащи се в двустранните договори.

· Член 5 предвижда забрана за сключването на бъдещи споразумения с трети страни за разпределяне на товарите, освен в случаите на изключение, когато компаниите от Общността, извършващи морски превози, не биха могли по друг начин да участват в търговските превози до и от съответната трета страна.

· При тези обстоятелства, Съветът чрез квалифицирано мнозинство приема предложение на Комисията за вземане на необходимите мерки. Тези мерки могат да включват преговори и сключване на споразумения за разпределяне на товарите. 

Изменения, допълнения и мерки

Решение на Съвета 87/475/ЕИО от 17 септември 1987 г. относно морския транспорт между Италия и Алжир предвижда Италианската република да ратифицира Договора за морски транспорт и навигация с Народна демократична република Алжир, подписан на 28 февруари 1987 г.

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3573/90 от 4 декември 1990 г. измени и допълни –  в резултат на обединението на Германия – Регламент (ЕИО) No. 4055/86, прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни.

Библиография

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4055/86 от 22 декември 1986 г., Official Journal L 378 от 31/12/1986

Решение на Съвета 87/475/ЕИО от 17 септември 1987 г., Official Journal L 272 от 25/09/1987

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3573/90 от 4 декември 1990 г., Official Journal L 353 от 17/12/1990

4.5  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

Документ No. 4.5.5

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4057/86 от 22 декември 1986 г. относно нелоялната практика на ценообразуване в сектора на морския транспорт

Цели

Да се реагира в случай на нелоялна практика на ценообразуване от страна на определени трети страни, участващи в международния морски товарен транспорт, ако тя предизвиква сериозни смущения в товарните схеми по определени маршрути от или в рамките на Общността и причинява или поражда заплаха за причиняване на големи вреди за собствениците на кораби от Общността, обслужващи тези маршрути, както и за интересите на Общността. В отговор на нелоялна практика на ценообразуване, причиняваща големи вреди, Общността може да приложи компенсиращо мито.

Предистория

Имаше основание да се счита – наред с другите неща, въз основа на информационната система, създадена с Решение на Съвета 78/774/ЕИО от 19 септември 1978 г. – че определени практики на нелоялно ценообразуване от страна на компании за морски превози от трети страни имат неблагоприятен ефект върху участието на собствениците на кораби от Общността в конкуренцията в областта на международния морски транспорт.

Съдържание

· Регламентът формулира процедурата за предявяване на иск от лицата, действащи от името на сектора на морския транспорт на Общността, които считат, че са им нанесени вреди или са заплашени от практики на нелоялно ценообразуване.

· Практиките на нелоялно ценообразуване се състоят в продължително прилагане на тарифи за превоз на избрани товари, които са по-ниски от най-ниските тарифи за превоз, прилагани за същия вид товари от утвърдени и представителни собственици на кораби; такива практики на нелоялно ценообразуване са възможни вследствие на нетърговски предимства, предоставяни от държава, която не е член на Общността.

· Този Регламент предвижда процедура, чрез която Общността взема компенсационни мерки срещу такива практики на ценообразуване.

· Предвиден е съответен метод за изчисление за установяване съществуването на практики на нелоялно ценообразуване. При изчисляване на “нормалната тарифа за превоз” се взема предвид съответната тарифа, която в действителност се прилага от утвърдени и представителни компании, действащи в рамките или извън рамките на корабни конференции, или съставна тарифа, основана на разходите на подобни компании плюс приемливо ниво на печалбата.

Библиография
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4.5  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

Документ No. 4.5.6

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4058/86 от 22 декември 1986 г. относно координираните действия за защита на свободния достъп до товари в океанските търговски потоци

Цели

Да се предвидят координирани действия от страна на държавите-членки в случаите, когато конкурентната позиция на търговските флоти на държавите-членки или търговските интереси на държавите-членки са засегнати неблагоприятно от действията на трета страна, която ограничава или заплашва да ограничи свободния достъп до товарите на компании за морски превози от държавите-членки или на кораби, регистрирани в държави-членки.

Предистория

Наблюдаваното нарастване на броя на държавите, защитаващи своите търговски флоти чрез практики, които опорочиха прилагането на принципа на лоялна и свободна конкуренция с държавите-членки на ЕС в сектора на морския транспорт.

Съдържание

· Координирано действие може да бъде поискано от държава-членка

· Съветът, следвайки препоръка или предложение на Комисията, може да вземе решение за координирано действие.

· Координираното действие може да се състои от:

· дипломатически постъпки пред съответните трети страни;

· противодействащи мерки спрямо компанията / компаниите за морски превоз от съответните трети страни.

· Противодействащите мерки може да се състоят от:

· налагане на задължение за получаване на разрешение за товарене, превоз или разтоварване на товари;

· налагане на квоти;

· налагане на данъци или мита.

· В случаите, когато националното законодателство на дадена държава-членка не предвижда противодействащи мерки, те могат да бъдат взети в съответствие с Решението на Съвета за извършване на координирано действие.

Библиография
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4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.1

Директива на Съвета 79/115/ЕИО от 21 декември 1978 г. относно направляването на плавателни съдове от морски лоцмани в Северно море и Ламанш.

Цели

Да се осигури за плавателните съдове, желаещи да използват услугите на лоцмани в Северно море и Ламанш, възможност да се обърнат към достатъчно квалифицирани морски лоцмани и да се подпомогне наемането на такива лоцмани от плавателни съдове, движещи се под флаг на държава-членка.

Съдържание

Държавите-членки, които граничат със Северно море и Ламанш, следва да вземат всички необходими и подходящи мерки за осигуряване на плавателните кораби, ползващи се от услугите на морски лоцмани за направляване в Северно море и Ламанш, възможност за използване на квалифицирани морски лоцмани, притежаващи удостоверения, издадени от компетентните власти на някоя от тези държави-членки, удостоверяващи, че тези лоцмани имат необходимата квалификация за направляване на плавателни съдове в Северно море и Ламанш.

Всяка държава-членка следва да вземе всички необходими и подходящи мерки за насърчаване на плавателните съдове, движещи се под нейния национален флаг, да използват в Северно море и Ламанш, когато се нуждаят от помощта на морски лоцмани, услугите само на тези морски пилоти, които притежават удостоверения като тези, описани в точка 1, или еквивалентни удостоверения, издадени от друга държава, граничеща със Северно море.

Библиография
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4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.2

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 613/91 от 4 март 1991 г. относно прехвърлянето на кораби от един регистър в друг в рамките на Общността

Цели

Прехвърлянето на кораби, движещи се под флага на държава-членка, следва да не се затруднява чрез технически бариери, при условие че за тези кораби е установено, че отговарят на разпоредбите на съответните международни конвенции.

Съдържание

1. Този Регламент се прилага по отношение на товарни кораби с брутен тонаж равен или надхвърлящ 500 тона, които:

(а)
са построени на или след 25 май 1980 г. или са били построени преди тази дата, но – както е удостоверено от държава-членка или от името на държава-членка:

· отговарят на разпоредбите за нови кораби, дефинирани в Конвенцията “Солас” от 1974 г. 

· в случай на танкери за химически продукти и на газопревозващи кораби, отговарят на стандартите с кодове, посочени в Член 1(в) за кораби построени на или след 25 май 1980 г.;

и 

(б)
се движат под флаг на държава-членка и са регистрирани в държава-членка, като са били използвани активно под този флаг в продължение на поне шест месеца; и

(в)
притежават валидни сертификати.

2.  Държавите-членки не могат да отказват да дават – по технически причини, произтичащи от Конвенцията – съгласие за регистрация на товарен кораб, регистриран в друга държава-членка, ако той отговаря на изискванията и притежава валидни сертификати и оборудване, което е одобрено в страната на произход на кораба или е от одобрен тип.

3.  При прехвърляне на кораба, приемащата държава-членка следва да издаде сертификати при същите условия, които са били валидни за държавата, под чиито флаг се е движел корабът преди това.

4.  Държавите-членки трябва веднага да съобщят на Комисията за всеки отказ за издаване на нов сертификат по причини, основаващи се на различия в интерпретацията на изискванията, или на разпоредби, за които Конвенциите са оставили възможност за решение по усмотрение на страните.

Изменения, допълнения и мерки

Регламент на Комисията (ЕИО) No. 2158/93 от 28 юли 1993 г. относно приложението на измененията и допълненията към Международната конвенция за безопасност на живота в морето, 1974 г. и към Международната конвенция за защита от замърсяване от кораби, 1973 г., за целите на Регламент на Съвета (ЕИО) No. 613/91 от 4 март 1991 г.

Библиография
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Регламент на Комисията (ЕИО) No. 2158/93 от 28 юли 1993 г., Official Journal L 194 от 3/08/1993.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: 

Документ No. 4.6.3

Решение на Съвета 92/143/ЕИО от 25 февруари 1992 г. относно радионавигационните системи за Европа

Цели

Да се осигури най-високо ниво на безопасност на навигацията и защита на морската среда. 

Съдържание

1. Без да се засягат съществуващите радионавигационни системи, държавите-членки, които участват или се присъединяват към регионални договори за Loran-C, следва да направят това по такъв начин, осигуряващ изпълнение на международните цели.

2. Във връзка с тяхното участие в регионалните договори, споменати в точка 1, държавите-членки следва да се стремят да постигнат радионавигационни конфигурации, които да обхващат възможно най-широка географска зона в Европа и в съседните морски зони.

3. Комисията трябва:

· да осигури координацията между държавите-членки, участващи в регионалните договори, споменати в параграф 1, с цел гарантиране на съвместимостта между въведените на регионално ниво вериги Loran-C;

· стимулиране разработването на приемници, които да отчитат текущото развитие на сателитните системи и усъвършенстването на съществуващите системи Loran-C;

· провеждане на дейности с цел създаване на радионавигационен план, който да отчита развитието на сателитните навигационни системи, на съществуващите наземни системи и на радионавигационните планове на държавите-членки.

Библиография

Official Journal L 059 от 4/03/1992.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.4

Директива на Съвета 92/29/ЕИО от 31 март 1992 г. относно минималните изисквания в областта на безопасността и здравеопазването за подобряване на медицинската помощ на борда на плавателните съдове

Цели

Плавателните съдове да разполагат с необходимите запаси, поддържани в добро състояние и редовно проверявани, така че работниците да могат да получат необходимата медицинска помощ в морето. 

Предистория

Признаване на факта, че безопасността и здравеопазването на работниците, намиращи се на борда на плавателен съд, който представлява работно място, характеризиращо се с различни видове рискове, напр. географска изолация, изисква специално внимание.

Съдържание

Директивата се отнася за следното:

· Лекарства и медицинско оборудване - лазарет за болните - доктор

· Противоотрови

· Разпределянето на отговорностите с цел осигуряване и попълване на медицинските запаси представлява задължение единствено на собственика, без никакви разходи за сметка на работниците;

· Информиране и обучение

· Медицински консултации по радиото

Библиография

Official Journal L 113 от 30/04/1992.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.5

Директива на Съвета 93/75/ЕИО от 13 септември 1993 г. относно минималните изисквания за плавателните съдове, движещи се към пристанища на Общността или напущащи пристанища на Общността и пренасящи опасни или замърсяващи товари

Изменена и допълнена с:

Директива на Комисията 96/39/ЕО от 19 юни 1996 г.;
Директива на Комисията 97/34/ЕО от 6 юни 1997 г.;
Директива на Съвета 98/55/ЕО от 17 юли 1998 г.;
Директива на Комисията 98/74/ЕО от 1 октомври 1998 г.
Цели

Да се подобри информацията на съответните власти относно транспортирането на опасни или замърсяващи товари с цел осигуряване на по-ефективна защита и намеса в случай на злополука по време на плаване, във връзка с този вид транспорт.

Съдържание

1. Директивата формулира минимума от изисквания, които държавите-членки следва да наложат на капитаните на плавателни съдове или на лицата, управляващи плавателни съдове, движещи се към пристанище на Общността или отплуващи от пристанище на Общността и пренасящи опасни и замърсяващи товари в насипно състояние или в опакован вид.

2. Тя не се отнася за военните кораби и за други официални кораби, използвани за не-търговски цели, както и за бункерите, материалите и оборудването, предназначени за използване на борда на кораба.

3. Държавите-членки следва да посочат компетентните органи, към които трябва да се адресират предвидените в Директивата съобщения и да информират за това Комисията. Тази информация се публикува в “’Official Journal’ на Европейските общности”.

4. На борда могат да се транспортират или вземат опасни или замърсяващи товари само ако на капитана или на лицето, управляващо кораба е представена декларация, съдържаща точните технически наименования на товарите, номерата съгласно Обединените нации (ако съществуват такива), класовете на опасност IMO (Международна морска организация) в съответствие с кодовете на IMDG, IBC и IGC, количествата на тези товари и – ако те са разположени в портативни цистерни или в товарни контейнери – тяхната идентификационна маркировка.

5. Задължение за предоставяне на информация за превозването на такива товари:

· лице, управляващо плавателен съд, който напуща пристанище на държава-членка, трябва да съобщи на компетентните органи на тази държава-членка, преди отплуването на плавателния съд, цялата информация, посочена в Анекс I;

· лицео, управляващо плавателен съд, който пристига от пристанище, разположено извън границите на Общността и плаващ към пристанище, разположено в Общността или към място за закотвяне, разположено в териториалните води на Общността, трябва при отплуване от пристанището на натоварване – като условие за влизане в пристанището или за закотвяне – да предостави на компетентните органи на тази държава-членка, в която е разположено първото пристанище на местоназначение или първото място за закотвяне, цялата информация, посочена в Анекс I;

· държавата-членка може да освободи от това изискване редовните курсове по разписание с продължителност под 1 час. Комисията може да даде съгласие за приемливо удължаване на този период, при условие че информацията в Анекс I е достъпна през цялото време;

· плавателните съдове, които влизат в пристанище на държава-членка или отплуват от пристанище на държава-членка, трябва да използват, в съответствие с приложимите национални разпоредби, услугите, предоставяни от службата за местен корабен трафик (VTS), където такава служба съществува, или да използват пилоти.

6.  Задължения за предоставяне на информация в случай на произшествие:

· компетентните власти в съответната държава-членка трябва да бъдат информирани веднага от капитана на съответния плавателен съд за всяко произшествие или обстоятелство по време на плаване, които представляват заплаха за нейните брегови интереси и други свързани с тях интереси;

7.  Капитанът на кораба трябва да попълни вярно и точно контролен лист, копие на който е показано в Анекс II към Директивата, и да го предостави на лоцмана за негова информация и на компетентните власти, ако го поискат. Лоцманите, участващи в направляването, трябва веднага да информират компетентните органи, ако узнаят, че има недостатъци, които могат да застрашат навигационната безопасност на плавателния съд.

8.  Компетентните органи на съответната държава-членка трябва да предадат по радиото, в съответната зона, съобщение за всеки инцидент и информация за всеки плавателен съд, който представлява заплаха за останалия морски трафик.

9.  Компетентните органи в държавите-членки трябва да обменят информацията, която е нужна за целите на безопасността.

10.  Създаване на комитет, състоящ се от представители на държавите-членки, председателстван от представителя на Комисията, като задължение на този комитет е даването на становище относно мерките, които следва да бъдат взети.

Изменения, допълнения и мерки

Директивата е изменяна и допълвана през 1996 г., 1997 г. и 1998 г. в светлината на промените в международните конвенции и кодекси (Директиви на Комисията 96/39/ЕО от 19 юни 1996 г.; 97/34/ЕО от 6 юни 1997 г. и Директива на Комисията 98/55/ЕО от 17 юли 1998 г.).

Комисията е дала съгласие да се освободят от това изискване редовните курсове по разписание с продължителност под 1 час:

· в Германия, чрез Решения на Комисията 96/127/ЕО от 22 януари 1996 г. и 96/710/ЕО от 27 ноември 1996 г.;

· и във Франция, чрез Решение на Комисията 96/513/ЕО от 29 юли 1996 г.

Библиография

Директива на Съвета 93/75/ЕИО от 13 септември 1993 г., Official Journal L 247 от 5/10/1993.

Решение на Комисията 96/127/ЕО от 22 януари 1996 г., Official Journal L 29 от 7/02/1996.

Директива на Комисията 96/39/ЕО от 19 юни 1996 г., Official Journal L 196 от 7/08/96.

Решение на Комисията 96/513/ЕО от 29 юли 1996 г., Official Journal L 215 от 24/08/1996.

Решение на Комисията 96/710/ЕО от 27 ноември 1996 г., Official Journal L 326 от 17/12/1996.

Директива на Комисията 97/34 ЕО от 6 юни 1996 г., Official Journal L 158 от 17/06/1997 (коригиран в Official Journal L 162 от 19/06/1997).

Директива на Съвета 98/55/ЕО от 17 юли 1998 г., изменяща и допълваща Директива на Съвета 93/75/ЕИО от 13 септември 1993 г. относно минималните изисквания за плавателните съдове, движещи се към пристанища на Общността или напущащи пристанища на Общността и пренасящи опасни и замърсяващи товари (Official Journal L 215 от 1 август 1998 г., стр. 65)

Директива на Комисията 98/74/ЕО от 1 октомври 1998 г., Official Journal L 276 от 13 октомври 1998 г.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.6

Регламент на Съвета (ЕО) No. 2978/94 от 21 ноември 1994 г. относно изпълнението на Резолюция A.747(18) на IMO (Международната морска организация) за прилагане на измерване на тонажа на баластовите обеми в нефтопревозващите танкери с отделен баласт

Цели

Да се насърчи използването за транспорт до, от и в рамките на Общността на нефтопревозващи танкери, които са безопасни за околната среда, чрез изпълнение на Резолюция A.747(18) на IMO (Международната морска организация) за прилагане на измерване на тонажа на баластовите обеми в нефтопревозващите танкери с отделен баласт.

Съдържание

1. Целта на тази Резолюция е да се насърчи използването на нефтопревозващи танкери, оборудвани с отделени баластови резервоари, като се изисква от пристанищните и навигационните органи в пристанищата на Общността да прилагат препоръките на Резолюция A.747(18) или да разрешават прилагането на система за намаляване на налозите, като напр. системите, предвидени в споменатата Резолюция.

2. Резолюцията подканва правителствата да препоръчат на пристанищните власти да прилагат по отношение на всички танкери, оборудвани с отделени баластови резервоари, препоръките за изваждане на тонажа на отделените баластови резервоари от брутния тонаж винаги, когато техните налози са базирани на брутния тонаж, както и да посъветват навигационните органи да действат в съответствие с тези препоръки.

3. Регламентът се отнася за нефтопревозващи танкери:

· които са оборудвани с резервоари, конструирани специално за превозване на отделен баласт;

· които са проектирани, построени, приспособени, оборудвани и които се използват като нефтопревозващите танкери с отделен баласт, включително двукорпусни танкери с алтернативна конструкция;

· които отговарят на изискванията на Международната конвенция от 1969 г. за измерване на тонажа на корабите;

· които притежават Международен тонажен сертификат (1996).

4.  Дефиниции на технически термини, напр. “отделен баласт” и “двукорпусен танкер”.

5.  Регламентът изисква органът, който издава Международни тонажни сертификати (1996), да посочва конкретно както тонажа на отделените баластови резервоари на съответните плавателни съдове, изчислени по методите, формулирани в Анекс I към Регламента, така и намаления брутен тонаж на плавателния съд.

6.  В случаите, когато пристанищните органи определят дължимите такси за нефтопревозващите танкери въз основа на техния брутен тонаж, те трябва – в съответствие с разпоредбите на Резолюция A.747(18) – да извадят тонажа на отделените баластови резервоари от брутния тонаж на плавателния съд, така че техните изчисления да са базирани на изчислената намалена стойност на брутния тонаж. Изчислените по този начин такси трябва да са поне със 17% по-ниски от тези, прилагани за нефтопревозващи танкери със същия брутен тонаж, но без отделени баластови резервоари.

7.  Като друга възможност, горепосочените органи могат да направят оценка на таксите на база, която е различна от брутния тонаж, при условие че съответните такси не са по-неблагоприятни от тези, изчислени по горепосочения метод.

8.  Регламентът създава консултативен комитет, състоящ се от представители на държавите-членки и председателстван от представител на Комисията.

Библиография

Official Journal L 319 от 12/12/1994.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.7

Директива на Съвета 94/57/ЕО от 22 ноември 1994 г. относно общите правила и стандарти за организациите за контрол и проверка и за съответните дейности на морската администрация.

Изменена и допълнена с:

Решение на Комисията 96/587/ЕО от 30 септември 1996 г. относно публикуването на списъка на упълномощени организации, които са обявени в съответствие с Директива на Съвета 94/57/ЕО от 22 ноември 1994 г.;
Директива на Комисията 97/58/ЕО от 26 септември 1997 г.
Цели

Да се приемат мерките, които следва да бъдат реализирани от държавите-членки и от съответните организации, свързани с контрола, проверката и издаването на сертификати за корабите, с цел осигуряване на ефективно прилагане на международните конвенции. 

Съдържание

1. Целта на тази Директива е да се приемат мерките, които следва да бъдат реализирани от държавите-членки и от съответните организации, свързани с контрола, проверката и издаването на сертификати за корабите, с цел осигуряване на ефективно прилагане на международните конвенции.

2. Държавите-членки се задължават да направят необходимото, за да могат техните администрации да гарантират правилното привеждане в действие на разпоредбите на международните конвенции.

3. Държавите-членки се задължават да възлагат дейностите, свързани с контрола, проверката и издаването на сертификати само на упълномощени организации.

4. Държавите-членки се задължават да признават само организации, които отговарят на критериите, формулирани в анекса към Директивата.

5. Ако едно от горепосочените задължения е възложено на упълномощена организация в страна, която не е член на Общността, държавите-членки могат да поискат реципрочно признаване.

6. Ако тези задължения са делегирани на упълномощени организации, необходимо е да бъдат установени работни взаимоотношения между съответните национални органи и организациите, упълномощени да действат от тяхно име.

7. Създаден е регулативен комитет, който да подпомага Комисията. Неговата задача е да наблюдава отблизо организациите, на които е дадено съответното разрешение. 

8. Държавите-членки могат да отнемат или да суспендират разрешенията на упълномощените организации. Формулирани са различните етапи на процедурата за суспендиране на разрешение.

9. Всяка държава-членка се задължава да наблюдава упълномощените организации или – ако организациите са разположени в друга държава-членка – да извършва проверка на контрола над тези организации, упражняван от административните органи на другата държава-членка.

10. Държавите-членки се задължават да направят необходимото, за да не бъде третирането на корабите, движещи се под флаг на трета страна, по-благоприятно от третирането на корабите, имащи правото да се движат под флаг на държава-членка.

11. Формулирана е процедура за признаване на организации, за актуализиране на критериите за признаване, както и за суспендиране или отнемане на разрешенията на упълномощените организации.

12. Всяка държава-членка се задължава да направи необходимото, за да бъдат плавателните съдове, движещи се под неин флаг, изградени и поддържани в съответствие с формулираните от упълномощена организация изисквания по отношение на корпуса, машините и оборудването, електрическите инсталации и инсталациите за управление.

13. Упълномощените организации се задължават да се консултират взаимно и периодично, с цел поддържане на еквивалентни технически стандарти и с цел прилагане на тези стандарти.

Изменения, допълнения и мерки

Директивата е изменена и допълнена през 1996 г. с Решение на Комисията 96/587/ЕО от 30 септември 1996 г. относно публикуването на списъка на упълномощени организации, които са обявени в съответствие с Директива на Съвета 94/57/ЕО от 22 ноември 1994 г.

Директивата е изменена и допълнена през 1997 г. с цел отразяване на разпоредбите, формулирани в анекса към Резолюция A.789 на IMO (Международната морска организация) относно спецификациите на функциите на упълномощените организации, действащи от името на администрациите, по отношение на извършването на проверки и издаването на сертификати (Директива на Комисията 97/58/ЕО от 26 септември 1997 г.).


Списък на упълномощени организации:

Американска корабна агенция (ABS)

Агенция Веритас (BV)

Китайска класификационна асоциация (CCS)

Дет Норске Веритас (DNV)

Германски Лойд (GL)

Гръцки корабен регистър (HRS)

Корейски корабен регистър (KRS)

Корабен регистър на Лойд (LR)

Нипон Каиджи Киокай (NK)

Регистро италиано навале (RINA)

Морски корабен регистър (MRS)

Решение на Комисията 98/295/ЕО от 22 април, 1998 г. относно признаването на Гръцкия корабен регистър в съответствие на Директива на Съвета 94/57/ЕО.

Решение на Комисията 98/403/ЕО от 12 юни, 1998 г. относно признаването на Руския морски корабен регистър в съответствие на Директива на Съвета 94/57/ЕО.

Библиография

Директива на Съвета 94/57/ЕО от 22 ноември 1994 г., Official Journal L 319 от 12/12/1994.

Решение на Комисията 96/587/ЕО от 30 септември 1996 г., Official Journal L 257 от 10/10/1996.

Директива на Комисията 97/58/ЕО от 26 септември 1997 г., Official Journal L 274 от 7/10/1997.

Решение на Комисията 98/295/ЕО от 22 април 1998 г., Official Journal L 131 от 5/05/1998.

Решение на Комисията 98/403/ЕО от 12 юни 1998 г., Official Journal L 178 от 23/06/1998.
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Документ No. 4.6.8

Директива на Съвета 94/58/ЕО от 22 ноември 1994 г. относно минималното ниво на обучение на моряците

Изменена и допълнена с:

Директива 98/35/ЕО от 25 март 1998 г.
Цели

Да формулира минимално ниво на обучение на моряците в Общността с цел подобряване безопасността на морския транспорт.

Съдържание

1. Директивата се отнася за моряците, работещи на борда на морски кораби, които се движат под флаг на държава-членка, с изключение на военни кораби и други кораби, които биват притежавани или използвани само за държавни нетърговски цели, както и рибарски плавателни съдове и яхти, използвани за развлечение, които не извършват търговски дейности. 

2. От държавите-членки се изисква да направят необходимото, за да отговаря квалификацията на моряците, работещи на споменатите в параграф 1 кораби, на условията за минимално обучение, съгласно изискванията на “Конвенцията за стандартите за обучение, издаване на сертификати и носене на вахта от моряците” (STCW), а моряците да притежават сертификат, т.е. документ, който е издаден от или под контрола на компетентен орган на държава-членка и упълномощаващ притежателя да извършва посочените в документа работни дейности.

3. След 25 май 1999 г. ще влязат в сила разпоредбите на Директива 98/35/ЕО, отразяваща преработените изисквания на STCW 1995. От държавите-членки се изисква – наред с други неща – да направят необходимото, за да имат екипажите на борда на корабите възможност да се свързват с пътниците в критични ситуации. Освен това се предвижда на борда на всички видове танкери да се установи общ език / да се установят общи езици. 

4. Разпоредбите, отнасящи се за периодите на почивка на персонала, носещ вахта (палубна и ходова), са формулирани в изменената и допълнена Директива в съответствие с изискванията на преработената STCW 95. 

5. В контекста на Държавния пристанищен контрол, държавите-членки могат да задържат кораб, ако екипажът не може да представи доказателство за професионални умения.

6. Създаване на комитет, който да дава становище по проектите, свързани с техническите промени на Директивата. 

Изменения, допълнения и мерки

В светлината на новия правилник за обучение и издаване на сертификати, съдържащ се в преработената Конвенция STCW 95, новата Директива 98/35/ЕО освен това въвежда:

· общи критерии за признаване в ЕС на сертификатите на моряците, издадени от трети страни;

· нови разпоредби, установяващи работен език като съобщително средство за екипажите, намиращ се на борда на пътнически ро-ро кораби, в съответствие с изискванията СОЛАС, влезли в сила през м. юни 1997 г., отнасящи се за бордовите комуникации.

· нови изменения и допълнения с цел по-ефективно прилагане на разпоредбите на STCW 1995.

Библиография

Директива на Съвета 94/58/ЕО от 22 ноември 1994 г., Official Journal L 319 от 12/12/1994.

Директива на Съвета 98/35/ЕО от 25 май 1998 г., Official Journal L 172 от 17/06/98.
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Документ No. 4.6.9

Резолюция на Съвета от 22 декември 1994 г. относно безопасността на пътническите  фериботи от типа “рол-он / рол-оф”

Цели

Да се подобри безопасността на пътническите  фериботи от типа “рол-он / рол-оф” чрез усъвършенстване на тяхната конструкция и оборудване, чрез повишаване на качеството на техните екипажи и отговорностите на собствениците и водачите на този тип кораби.

Съдържание

1. Резолюцията приканва държавите-членки и Комисията да подкрепят инициативата на група от морски специалисти от Международната морска организация (IMO) да се препоръчат мерки за подобряване на безопасността на пътническите  фериботи от типа “рол-он / рол-оф”.

2. Освен това тя подканва държавите-членки и Комисията да подадат или да подкрепят предложения, според които Международната морска организация (IMO) следва:

· да направи преглед на изискванията за устойчивост на повреди, прилагани по отношение на пътническите  фериботи от типа “рол-он / рол-оф” с цел повишаване на тяхната издръжливост;

· да направи преглед на евакуационните процедури за тези кораби;

· да направи преглед на изискванията за квалифициран медицински персонал на борда на тези кораби;

· да подготви конвенция, която да предвиди мерки за разследване на морски произшествия и за сътрудничество между държавите при извършване на тези разследвания;

· да подобри функционирането на корабните регистриращи устройства като помощно средство за определяне на причините за произшествията, свързани с тези кораби; 

· да прилага стандартите, формулирани в споразумението за стабилността на съществуващите пътнически фериботи от типа “рол-он / рол-оф” и по отношение на всички кораби, плаващи в поска от и към пристанищата в точно определена морска зона в северозападна Европа;

· да подобри целенасочеността и скоростта на дейностите на подкомитета на Международната морска организация, занимаващ се с изпълнението на изискванията от държавите, под чиито флаг се движат плавателните съдове.

3.  Освен това, Резолюцията приканва държавите-членки и Комисията да направят усилия да приложат разпоредбите, отнасящи се за разширените прегледи съгласно законите за държавен пристанищен контрол.

4.  Тя приканва Комисията да представи предложения за решения – в частност, за предварително задължително прилагане на Международния кодекс за управление на безопасността (ISM Code) към 1 юли 1996 г. – които да имат за цел подобряване на безопасността на борда на този тип кораби.

5.  Тя настоява за неотложен диалог между държавите-членки и Комисията по въпроса за безопасността на фериботите и придава особено значение на необходимостта държавите-членки и класификационните асоциации да направят всичко, което е в рамките на техните правомощия, за да постигнат тази цел, свързана с безопасността.

Библиография

Official Journal C 379 от 31/12/1994.
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Документ No. 4.6.10

Директива на Съвета 95/21/ЕО от 19 юни 1995 г. относно привеждането в сила  –  по отношение на кораби, използващи пристанища на Общността и плаващи във води, които са под юрисдикцията на държави-членки – на международни стандарти за корабна безопасност, за предпазване от замърсяване и за условията на живот и работа на борда на кораби (държавен пристанищен контрол).

Изменена и допълнена с:

Директива на Съвета 98/25/ЕО от 27 април 1998 г.

Директива на Комисията 98/42/ЕО от 19 юни 1998 г.
Цели

Да се създаде законовата рамка, необходима за въвеждане на хармонизирана система за държавен пристанищен контрол с оглед намаляване на броя на нестандартните плавателни съдове, използвани във водите на Общността и – с помощта на тези превантивни мерки – подобряване на безопасността в морските води и на защитата на морската среда.  

Съдържание

1. Целта на тази Директива е да се подобри морската безопасност във водите на Общността чрез привеждане в сила на изискването за спазване на международните стандарти.

2. Обхват на Директивата: Тази директива се отнася за всички търговски кораби и екипажи, използващи пристанища на държави-членки или офшорни терминали, или закотвени до такива пристанища или съоръжения.

3. Държавите-членки се задължават да създадат и поддържат национални морски администрации (“компетентни органи”) за извършване на контрол над корабите в техните пристанища или във водите под тяхна юрисдикция.

4. Задължения за инспектиране: Всяка държава-членка е задължена да инспектира поне 25% от корабите, които влизат в техните пристанища и се движат под флаг на друга държава. Формулирани са критерии за избор, въз основа на които се взема решение кои плавателни съдове следва да бъдат инспектирани. Не се извършват допълнителни проверки на плавателни съдове, които са били инспектирани през изминалия период от шест месеца. 

5. Процедура на инспектиране: Посочен е списък на сертификатите и документите, които следва да бъдат инспектирани, както и на видовете проверки, които следва да бъдат извършвани, заедно с правилата, които следва да се спазват, ако се окаже, че е необходимо да се извърши по-подробна проверка.

6. Следва да се упражнява засилен контрол върху:

· нефтопревозващите танкери – в период от пет години или по-малко от датата на започване на периода на изваждане от употреба;

· корабите за превозване на насипни товари, ако са на повече от 12 години;

· пътническите кораби;

· газопренасящите танкери и танкерите за химически продукти – на възраст над десет години.

3.  Държавите-членки се задължават да направят необходимото, за да бъдат отстранени и коригирани всички недостатъци, открити в хода на проверката. Формулирани са условията, даващи основание за задържане на кораб.

4.  Действия след инспектиране и задържане: Формулирани са условията, които следва да бъдат изпълнени, за да се разреши на един плавателен съд да продължи към ремонтен завод. Трябва да се правят съобщения за всякакви подобни придвижвания и за всички взети мерки. В случай на отказ да се изпълнят исканията на компетентните органи, могат да бъдат наложени наказания (отказ за достъп до всички пристанища на Общността).

5.  Формулирани са правила относно професионалната компетентност и критериите за квалификация на инспекторите.

6.  Пилотите и пристанищните власти са задължени да докладват за всеки установен недостатък. 

7.  Държавите-членки се задължават да направят необходимото, за да има сътрудничество между техните компетентни органи и съответните органи на други държави-членки.

8.  Всеки компетентен орган е задължен да публикува, веднъж на тримесечие, подробни данни за случаите на задържане със заповед. Формулирани са изисквания за информацията, която следва да бъде предоставена. 

9.  Собствениците или водачите на неизправни кораби, за които има основание за задържане, са задължени да заплатят такса, която да покрие разходите за проверката.

10.  Държавите-членки са задължени да предоставят на всеки 3 години подробна информация за броя на работещите за тях инспектори, както и за броя на корабите, влизащи в техните пристанища.

11.  Създаден е регулативен комитет, който да подпомага Комисията.

Изменения, допълнения и мерки

Директива на Съвета 98/25/ЕО от 27 април 1998 г., изменяща и допълваща Директива на Съвета 95/21/ЕО от 19 юни 1995 г. с цел включване на Конвенцията “СОЛАС‘74”, Marpol 73/78 и STCW ’78.

Директива на Комисията 98/42/ЕО от 19 юни 1998 г., изменяща и допълваща Директива на Съвета 95/21/ЕО от 19 юни 1995 г. с цел включване на измененията и допълненията към Конвенциите, Протоколите, Кодексите и Резолюциите на Международната морска организация (IMO), както и на разработките във връзка с Парижкия меморандум на разбирателство.

Библиография

Директива на Съвета 95/21/ЕО от 19 юни 1995 г., Official Journal L 157 от 7/07/1995.

Директива на Съвета 98/25/ЕО от 27 април 1998 г., Official Journal L 133 от 7/05/1998.

Директива на Комисията 98/42/ЕО от 19 юни 1998 г., Official Journal L 184 от 27/06/1998.
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Документ No. 4.6.11

Регламент на Съвета (ЕО) No. 3051/95  от 8 декември 1995 г. относно управлението на безопасността на пътнически ро-ро плавателни съдове

Изменен и допълнен с:

Регламент на Комисията (ЕО) No. 179/98 от 23 януари 1998 г.
Цели

С оглед изпълнението на Резолюцията на Съвета от 22 декември 1994 г. за формулиране на необходимите разпоредби за задължително предсрочно (не по-късно от 1 юли 1996 г.) прилагане на Международния кодекс за управление на безопасността (ISM Code) по отношение на всички ро-ро фериботи, извършващи редовни курсове до и от пристанища в Европейската общност.

Съдържание

1. Цел на Регламента: след потъването на “Естония”, да се подобри безопасността в морски води и предпазването на морската среда от замърсяване чрез

· установяването и поддържането от компании на адекватна система за управление на безопасността на борда на корабите и на суша;

· контрол над тези системи от администрациите на държавата, под чийто флаг се движи съответният кораб, както и от пристанището.

2.  Дефиниция на основните термини, използвани в Регламента.

3.  Определяне на компаниите, за които се отнася Регламентът, а именно: всички компании, използващи поне един ро-ро ферибот, извършващ редовни курсове до или от пристанища в Общността, независимо от неговия флаг.

4.  Задължения на компаниите: Те трябва да спазват разпоредбите на Международния кодекс за управление на безопасността – приемайки ги за задължителни във вида, по който са изложени в Анекса. Изпълнението на това задължение е съществено условие за получаване на разрешение да се използват ро-ро фериботи, извършващи редовни курсове до или от пристанища в Общността. Компаниите, използващи един или повече ро-ро ферибота по редовни схеми в защитени води между пристанища, разположени в една и съща държава-членка, могат да отложат до 1 юли 1997 г. привеждането в съответствие с разпоредбите на този Регламент.

5.  Сертификат за управление на безопасността и документ за спазване на изискванията: Държавите, под чиито флаг се движат плавателните съдове, са задължени да удостоверят спазването от страна на ро-ро фериботите, плаващи под техен флаг, на изискванията, формулирани в анекса (сертификат за управление на безопасността). След консултации с администрацията на държавите, под флаговете на които се движат плавателните съдове, държавите-членки трябва да издадат на компаниите, извършващи дейността си предимно на тяхна територия, документ, удостоверяващ спазването на изискванията. Валидността на сертификата и на документа е ограничена до пет години. Задължение да се признават сертификатите, издадени от органите на друга държава-членка. Задължение да се признават документите, удостоверяващи спазването на изискванията, както и сертификатите за управление на безопасността, издадени от органите на трети страни или от упълномощени организации, действащи от тяхно име, ако те гарантират спазването на разпоредбите на този Регламент.

6.  Задължение от страна държавите-членки да осигурят спазването на разпоредбите на този Регламент от всички компании, предоставящи редовни фериботни ро-ро услуги до и от техни пристанища.

7.  Дори и когато дадена компания притежава документ, удостоверяващ спазването на изискванията, държавата-членка може по причини, свързани със сериозно нарушение на безопасността или сериозна заплаха за околната среда, да суспендира дейността и да постави въпроса пред Комисията. 

8.  Комисията, с помощта на регулативния комитет, може да променя дефиницията на определени термини и да взема решения относно суспендирането на разрешения от страна на държави-членки.

9.  Процедура, определяща метода на работа на консултативния комитет.

Изменения, допълнения и мерки

Регламент на Комисията (ЕО) No. 179/98 от 23 януари 1998 г., въвеждащ съответните части на указанията на Международната морска организация (IMO) за администрациите.

Библиография

Регламент на Съвета (ЕО) No. 3051/95  от 8 декември 1995 г., Official Journal L 320 от 31/12/1995.

Регламент на Комисията (ЕО) No. 179/98 от 23 януари 1998 г., Official Journal L 19 от 24/01/1998.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.12

Директива на Съвета 96/40/ЕО  от 25 юни 1996 г., установяваща общ модел за идентификационна карта за инспекторите, извършващи пристанищен държавен контрол

Цели

Да формулира изискванията за идентификационните карти на инспекторите от службите за пристанищен държавен контрол, както е посочено в Член 12 (4) на Директива 95/21/ЕО.

Съдържание

Идентификационните карти, посочени в Член 12 (4) на Директива 95/21/ЕО следва да отговарят на изискванията, формулирани в анекса към тази Директива.

Библиография

Official Journal L 196 от 7/08/1996.

4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.13

Директива на Съвета 96/98/ЕО от 20 декември 1996 г. относно морското оборудване.

Изменена и допълнена с:

Директива на Комисията 98/85/ЕО от 11 ноември 1998 г.
Цели

Да се хармонизират изискванията за безопасност по отношение на морското оборудване в Общността.

Съдържание

1. Цел на Директивата: да се подобри безопасността в морските води и защитата от замърсяване на морската среда чрез подобряване на характеристиките на морското оборудване, свързани с безопасността.

2. Дефиниции на основните думи, използвани в Директивата.

3. Обхват: Директивата се отнася за оборудването, предназначено за използване на борда на всеки нов кораб на Европейския съюз, независимо от мястото, където е бил разположен корабът по време на построяването му, както и за оборудването, намиращо се на борда на съществуващите кораби на ЕС, независимо от това дали това оборудване е поставено за първи път или с цел замяна на оборудване, което преди това се е намирало на борда на кораба. Тя не се отнася за оборудването, което вече се е намирало на борда към датата на приемане на Директивата.

4. Принцип, съгласно който държавите-членки, като държави, под чийто флаг се движат кораби, носят основната отговорност за безопасното функциониране на техните флоти. Всяка държава-членка или организация, действаща от нейно име трябва да направи необходимото, при издаване или подновяване на съответните сертификати за безопасност, за да бъде оборудването, намиращо се на борда на корабите под неин флаг, в съответствие с изискванията на Директивата.

5. Принцип, съгласно който, най-късно до 30 юни 1998 г., на борда на кораби на ЕС ще може да се поставя само оборудване, за което е доказано, че отговаря на съответните международни документи. Спазването на изискванията на международните конвенции и на съответните резолюции на Международната морска организация (IMO) по отношение на оборудването може да се докаже единствено чрез съответните стандарти за изпитания и процедури за оценка на съответствието, посочени в Анекс A.1 към Директивата.

6. Държавите-членки нямат право да пречат на предлагането на техните национални пазари и на поставянето на борда на кораби на ЕС на оборудване, посочено в Анекс A.1 и отговарящо на разпоредбите на Директивата. Освен това държавите-членки са задължени да признават такова оборудване при издаване или подновяване на сертификати за безопасност.

7. Описание на процедурата за въвеждане на подробни изпитателни стандарти за оборудването, посочено в Анекс A.2.

8. Правила, определящи прехвърлянето в регистъра на държава-членка на нов кораб, който не е регистриран в друга държава-членка, независимо от флага.

9. Задължение за уведомяване на Комисията и на другите държави-членки относно органите, назначени да извършват проверка на съответствието, посочвайки специфичните задачи, които следва да изпълняват тези органи, както и идентификационните номера, определени за тези органи.

10. Описание на процедурата, чрез която се прави оценка дали оборудването, посочено в Анекс A.1, отговаря на изискванията на международните документи, посочени в същия анекс.

11. Правила, определящи поставянето на съответната маркировка върху оборудване, произведено съгласно съответните международни документи и според процедурите за оценка на съответствието.

12. Процедура за оценка на оборудването на борда на кораби.

13. Правила във връзка със защитната клауза.

14. Правила, определящи предлагането на пазара на изцяло ново оборудване.

15. Възможност за изпробване и – вследствие на това – транспортиране на борда на кораб на ЕС на оборудване, което не отговаря на процедурите за оценка на съответствието.

16. Правила, определящи замяната на оборудване в пристанище извън границите на Общността при изключителни обстоятелства, когато е невъзможно да се намери оборудване, на което е била извършена проверка на типа съгласно изискванията на ЕО.

17. Създаване на експертна комисия, която да подпомага Комисията.

18. Възможност за изменение и допълнение на Директивата с цел адаптирането й към всички следващи изменения и допълнения на съответните международни инструменти и за актуализиране на Анекс А – както чрез добавяне на ново оборудване, така и чрез прехвърляне на оборудване от един анекс към друг.

19. Описание на процедурата, която трябва да се следва в случаите, когато в Директивата е предвидена процедура на комитета.

20. Въвеждане на принципа за взаимната помощ между държавите-членки с оглед осигуряване на ефективно въвеждане и привеждане в сила на Директивата.

Изменения, допълнения и мерки

Директива на Съвета 96/98/ЕО е изменена и допълнена с Директива на Комисията 98/85/ЕО от 11 ноември 1998 г. с цел въвеждане в Анекс I на първоначалната Директива на измененията и допълненията от Конференцията СОЛАС, отнасящи се за новите стандарти за изпитания и новия правилник по отношение на оборудването, което следва да бъде поставено на борда на корабите. 

Библиография

Директива на Съвета 96/98/ЕО от 20 декември 1996 г., Official Journal L 46 от 17 февруари 1996 г.

Директива на Комисията 98/85/ЕО от 11 ноември 1998 г., Official Journal L 315 от 25 ноември, 1998 г.
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Документ No. 4.6.14

Директива на Съвета 97/70/ЕО от 11 декември 1997 г., установяваща хармонизиран режим на безопасност за риболовните плавателни съдове с дължина 24 метра или повече

Цели

Да се формулират общи стандарти за безопасност за риболовните плавателни съдове.

Съдържание

1. Цел на Директивата: да се подобри безопасността на новите и съществуващите риболовни плавателни съдове чрез въвеждането на група от хармонизирани правила за безопасност по отношение на конструкцията, подразделянето и устойчивостта, машините и електрическите инсталации, противопожарната защита, животоспасяващото оборудване, навигационното и радиокомуникационното оборудване. Обхват на Директивата: новите и съществуващите риболовни плавателни съдове с дължина 24 метра или повече, движещи се под флаг на държава-членка или такива, които се използват във вътрешни води или териториални морета на държавите-членки или оставят улова си в пристанища на държави-членки. 

2. Общи изисквания по отношение на безопасността, основаващи се на “Протокол ‘Торемолинос 1993’ относно безопасността на риболовните плавателни съдове”, които следва да бъдат приложени от държавите-членки по отношение на риболовните плавателни съдове под техен флаг (§.1 и 4); специфични изисквания, които следва да бъдат приложени по отношение на новите риболовни плавателни съдове под техен флаг, ако тези кораби са с дължина между 24 и 45 метра (§.2) или се движат в определени зони (§.5); мерки за безопасност, които следва да бъдат приложени от държава-членка, в качеството на страна-домакин, по отношение на риболовни плавателни съдове под флаг на трета страна, при използването им във вътрешните води или териториалните  морета на държавата-членка или при оставяне на улова в нейни пристанища (§.5). Разпоредба за автоматично признаване на морско оборудване, одобрено по силата на разпоредбите на Директивата на Съвета относно морското оборудване (§.5).

3. Процедура за вземане на допълнителни специфични мерки за безопасност, необходими за подобряване на безопасността в определени области, ако местните условия, освобождаването от определени задължения и еквивалентните мерки дават основание за това.

4. Стандарти, които следва да бъдат приложени по отношение на проектирането, изграждането и поддръжката на здравината на корпуса, на основните и спомагателните машини и оборудване, на електрическите и автоматичните блокове на съществуващите риболовни плавателни съдове.

5. Спесификация на проверките, които следва да се извършат за издаване на сертификати.

6. Условия, при които държавите-членки, в качеството си на страни-домакини, могат да инспектират риболовните плавателни съдове с цел проверка на изпълнението на изискванията на Директивата.

7. Условие, при което Комисията може да измени и допълни Директивата, за да бъдат отразени промените на международно ниво и за да се хармонизира интерпретирането на разпоредбите на “Протокол ‘Торемолинос’ 1993”, които са оставени на усмотрението на администрацията.

8. Регулативният комитет, създаден по силата на Директива на Съвета 93/75/ЕИО от 13 септември 1993 г., следва да оказва помощ на Комисията във връзка с тази Директива.

9. Процедура за уведомяване на Международната морска организация (IMO) относно приемането на директивата.

10. Система от наказателни мерки, която следва да се организира от държавите-членки.

Библиография

Official Journal L 34 от 9/02/1998
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Документ No. 4.6.15

Директива на Съвета 98/18/ЕО от 17 март 1998 г. относно правилата и стандартите за безопасност за пътническите кораби.

Цели

Да се подобри безопасността на морския пътнически транспорт, като за целта спазването на изискванията за безопасност се въвежда като условие за обслужването на редовни линии. 

Съдържание

1. Директивата се отнася за всички ро-ро фериботи и високоскоростни пътнически плавателни съдове, плаващи до или от пристанище на държава-членка и извършващи редовни курсове, независимо от техния флаг, при международни или вътрешни плавания в морски зони от Клас А. Държавите-членки могат да разширят обхвата на приложение, включвайки и други морски зони.

2. Целта на Директивата е:

· да бъдат формулирани условия за безопасно функциониране на пътнически ро-ро фериботи и високоскоростни плавателни съдове, извършващи редовни курсове до или от пристанища на държави-членки;

· да осигури правото на държавите-членки да провеждат, участват или съдействат на всяко разследване на морски произшествия, свързани с тези транспортни услуги;

· да подпомогне в рамките на Общността въвеждането в експлоатация по конкретни редовни линии на кораби и плавателни съдове, за които е потвърдено, че отговарят на изискванията на Директивата, както и прехвърлянето на такива кораби и плавателни съдове към други редовни линии с подобни работни условия. 

3.  Една линия се нарича редовна тогава, когато обслужването се състои от серия от плавания, извършвани така, че да се обслужва трафика между две или повече пристанища, съгласно публикувано разписание или с достатъчно често извършвани редовни плавания, за да се формира различима систематична поредица.

4.  Директивата формулира условията, които трябва да бъдат спазени, за да се извършват пътнически превози по редовни линии с ро-ро фериботи или високоскоростни плавателни съдове.

3.  Компании, които експлоатират или имат намерение да експлоатират такива фериботи или плавателни съдове трябва да спазват следните разпоредби:

· те трябва да вземат необходимите мерки за прилагане на специфичните изисквания, посочени в Анекс I (позволяване на капитана да взема необходимите решения, регистриране на навигационните действия и инциденти, докладване на повреди в корпусните люкове и т.н.)

· те нямат право нито да пречат на държавата-домакин или на друга значително заинтересована държава-членка да провежда разследване на морско произшествие, нито да им отказват достъп до информацията, извлечена от VDR-устройствата (устройствата за записване на данни за плаването) на техни плавателни съдове, които са участвали в произшествие;

· те трябва да информират държавите-домакини, че за плавателните съдове, движещи се под флаг, който не е на държава-членка, администрацията на държавата, чийто флаг се използва, е приела ангажимента на компанията да изпълни задълженията, наложени от държавите-домакини като условие за извършване на редовни услуги по линии до или от едно или повече техни пристанища.

4.  Ро-ро фериботите и високоскоростните пътнически плавателни съдове трябва да отговарят на следните изисквания:

· те трябва да притежават валидни сертификати, издадени от администрацията на държавата, чийто флаг се използва;

· те трябва да бъдат контролирани дали издават сертификатите в съответствие с разпоредбите на Международната морска организация (IMO);

· те трябва да отговарят на класификационните стандарти, установени по отношение на изграждането и поддръжката на техните корпуси, машини, оборудване, електрически инсталации и устройства за управление;

· те трябва да са оборудвани с VDR-устройства (устройства за записване на данни за плаването) с цел предоставяне на информация за всяко възникнало произшествие. 

5.  Всяка държава-домакин трябва да провери валидността на предоставените доказателства за изпълнението на тези условия и да проведе първоначален специфичен преглед в съответствие с разпоредбите, формулирани в Анекс 3, за да се увери, че ро-ро фериботът или високоскоростният пътнически плавателен съд отговаря на условията за извършване на редовни услуги по линии до или от едно или повече нейни пристанища.

5.  Тази проверка на доказателствата за изпълнение на условията се извършва преди въвеждането на кораба или на плавателния съд в експлоатация по редовна линия, или – ако корабът или плавателният съд вече извършва редовни услуги – в срок от 12 месеца от датата на прилагане на Директивата.

6.  Специфичен преглед се извършва винаги и в случаите, когато ро-ро фериботът или високоскоростният пътнически плавателен съд са преминали през основен ремонт, когато има промяна в управлението или промяна на флага, както и когато е извършено прехвърляне в друг клас.

7.  Освен това, по време на срока на валидност на сертификатите се провеждат и два специфични прегледа без предварително предупреждение.

8.  Ро-ро фериботите и високоскоростните пътнически плавателни съдове, на които са извършени специфични прегледи, удовлетворяващи държавата-домакин, се освобождават от разширените проверки, предвидени в Директива на Съвета 95/21/ЕО от 19 юни 1995 г.

6.  Директивата описва процедурата да специфични прегледи. Ако бъдат установени недостатъци, държавата-домакин трябва да изисква от компанията да вземе необходимите мерки, за да ги отстрани, след което съответната държава-домакин проверява дали корекцията я задоволява напълно. Ако това не е изпълнено, държавата-домакин не трябва да позволява съответният ферибот или плавателен съд да бъдат използвани.

7.  Директивата предвижда значително заинтересованите държави-членки да могат да участват в разследвания, свързани с морски произшествия с участието на ро-ро фериботи или на високоскоростни пътнически плавателни съдове, извършващи редовни услуги по линии до или от пристанище на Общността.

8.  Директивата предвижда няколко съпътстващи мерки, включително следното:

· процедура за разрешаване на всякакви спорове във връзка с целесъобразността на освобождаването от определени задължения;

· създаването на брегови навигационни системи за направляване;

· определяне на идентификационни номера;

· предоставяне на Комисията на разнообразна информация – както е посочено в Анекс 4 – относно собствеността на плавателния съд, квалификацията на екипажа и др.;

· компетенция за внедряване на интегрирана система за планиране при непредвидени ситуации на борда на кораба;

· установяване на работни ограничения.

9.  На базата на информация, предоставена от държавите-членки (Анекс 4), Комисията ще създаде база данни, която ще бъде достъпна за администрациите на държавите, под чиито флагове се движат плавателните съдове, както и за държавите-домакини. При определени условия, компаниите на други страни със запазен интерес  в експлоатацията на ро-ро фериботи и високоскоростни пътнически плавателни съдове също така ще имат достъп до тези данни.

10.  Държавите-членки следва да информират трети страни, под чиито флагове се движат кораби или които носят отговорност като държави-домакини, относно изискванията, наложени по отношение на всяка компании, извършваща редовни курсове до или от пристанище на Общността.

11.  Комисията ще бъде подпомагана от регулативния комитет, създаден с Директива 93/75/ЕИО от 13 септември 1993 г.
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4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

Документ No. 4.6.16

Директива на Съвета 98/41/ЕО от 18 юни 1998 г. относно регистрирането на лицата, плаващи на борда на пътнически кораби.

Цели

Да се подобри безопасността и възможностите за спасяване на пътниците и екипажите, намиращи се на борда на пътнически кораби, плаващи към или от пристанища в държави-членки на Общността, и да се осигурят по-ефективни действия за справяне с последиците от възникнали произшествия.

Съдържание

1.  Списък с дефиниции на термини, използвани в предложението.

2.  Предложението не се отнася за военни кораби и десантни кораби, за яхти за развлечение и за кораби, които се движат под флаг на държава-членка, но чиито плавания се извършват изцяло извън Общността.

3.  Всички лица на борда на пътнически кораби, напускащи пристанище, разположено в държава-членка, трябва да бъдат преброени преди отплуването на кораба. Броят на пътниците трябва да бъде съобщен на капитана на кораба и на лице, определено от компанията.

4.  Всички компании, които отговарят за експлоатацията на пътнически кораби, предприемащи плавания на разстояние над 20 мили от мястото на отплуване, трябва да създадат система за регистрация на определени данни относно пътниците (фамилно име, собствено име, пол, възраст и специални данни) и да назначат определено лице, което да отговаря за поддържането и изпращането на необходимата информация.

5.  Държавата-членка, от която започва плаването на пътническия кораб, може да намали границата от 20 мили и да освободи – при определени условия – корабите, плаващи в защитени води, от едно или всички задължения, споменати в предишната точка.

6.  Регистрационните системи трябва да отговарят на следните функционални критерии: възможност за лесно прочитане, достъпност, наличност, възможност за улесняване на ползвателя, сигурност и алтернативни средства.
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4.6  МОРСКИ ТРАНСПОРТ: БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

 (Забележка:  това е предложение за законодателство, което все още не е прието)

Документ No. 4.6.17

Предложение за Директива на Съвета относно създаването на Европейска система за предоставяне на сведения за плавателните съдове в морските зони на държавите-членки.

Цели

Да се подобри информацията за движението на корабите с цел подобряване на безопасността на морския трафик и за предпазване от замърсяване.

Съдържание

1.  Целта на Директивата е в Общността да се създаде система за предоставяне на сведения за плавателните съдове с цел подобряване на безопасността на морския транспорт и предотвратяване на замърсяването от кораби.

2.  Тя не се отнася за военните кораби и за други официални кораби, използвани за нетърговски цели, а също така и за запаси и оборудване, предназначено за използване на борда на кораба.

3.  Директивата създава Европейска система за предоставяне на сведения за плавателните съдове (Eurorep), състояща се от обща система за предоставяне на сведения и от система за предоставяне на сведения на службите за морски трафик (VTS).

4.  Държавите-членки трябва да посочат компетентните органи и службите за морски трафик (VTS), които следва да получават информацията и отчетите, предвидени в тази Директива и да информират за това Комисията.

5.  Задължения за предоставяне на информация относно превоза на товари:

· капитанът на всеки участващ в системата Eurorep плавателен съд, превозващ опасни или замърсяващи товари, трябва да уведоми компетентните органи на съответната държава-членка за влизането и очакваното придвижване в зоната на Eurorep и във всяка подзона на Eurorep, в съответствие с процедурите, описани в Анекс II;

· всеки плавателен съд трябва да съобщи на компетентните служби за морски трафик (VTS), при влизане в зоната, за която отговаря съответната VTS, своето име, своя повикващ сигнал, своя идентификационен номер съгласно Международната морска организация (IMO) – ако има такъв, своите координати, курс и – когато е необходимо – да съобщи за наличието на борда на кораба на опасни или замърсяващи товари;

· Държавите-членки трябва да направят необходимото, за да бъдат компетентните служби за морски трафик (VTS), намиращи се под тяхна юрисдикция, оборудвани – в частност – с подходяща радиолокационна станция за кръгов обзор и с комуникационни средства, както и да бъдат управлявани в съответствие с наредбите на Международната морска организация (IMO) относно службите за морски трафик, които са в сила по времето на приемане на тази Директива, в частност тези, формулирани в Резолюция A 578 (14) на Международната морска организация (IMO).

6.  Участието в системата Eurorep е задължително за всеки плавателен съд, превозващ опасни или замърсяващи товари, който се движи към пристанище на Общността, или има намерение да пусне котва в териториалните води на държава-членка – като влизането в това пристанище или пускането на котва в тези териториални води зависи от това участие – или се движи под флаг на държава-членка на Общността. Обхватът на това изискване трябва да се разшири и да включи също така транзитните плавателни съдове след влизането в сила на измененията и допълненията към Конвенция “СОЛАС”, отнасящи се за задължителното предоставяне на сведения.
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АНЕКС 1

АНЕКС 1:  ИНДЕКС

Списък на законодателните мерки, посочени в настоящото Ръководство

· по раздели (
ГЛАВА 1: 
ХОРИЗОНТАЛНИ МЕРКИ

1.1. 
Транспортна инфраструктура

1.1.1. 
Решение на Съвета (и на Европейския парламент) 1692/96/ЕС от 23 юли 1996 г относно насоките на Общността за развитие на Транс-европейската транспортна мрежа
1.1.2. 
Директива на Съвета 96/48/ЕС от 23 юли 1996 г. относно оперативната съвместимост на Транс-европейската високоскоростна железопътна система

1.1.3 
Регламент на Съвета (ЕС) 2236/95 от 18 септември 1995 г., с която се определят основните правила за отпускане на финансова помощ от Общността в сферата на транс-европейските мрежи

1.2. 
ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

1.2.1. 
Решение на Съвета 92/578/ЕЕС от 30 ноември 1992 г. относно сключването на споразумение между Европейската икономическа общност и Швейцарската конфедерация за превоза на стоки с шосеен и железопътен транспорт

Изменено с:

Решение на Съвета 93/117/ЕЕС от 22 декември, с което се одобрява Административното споразумение за транзитен превоз между Европейската общност и Австрия, от една страна, и между Европейската общност и Швейцария - от друга

1.2.2. 
Решение на Съвета № 93/409/ЕЕС от 19 юли 1993 г. относно сключването на споразумение между Европейската икономическа общност и Република Словения в областта на транспорта

Изменено с:

Решение на Съвета № 97/863/ЕС от 11 декември 1997, относно подписването на Допълнителен протокол към Споразумението между Европейската общност Република Словения в областта на транспорта
1.2.3.
Решение на Съвета 97/832/ЕС от 27 ноември 1997 г. относно сключването на споразумение между Европейската икономическа общност Бившата югославска република Македония в облстта на транспорта

1.3. 
Транспортна СТАТИСТКА
1.3.1.
Резолюция на Съвета № 92/С 86/04 от 26 март 1992 г. относно разширяването на системата за наблюдение на пазара за превоз на стоки чрез шосеен, железопътен и вътрешен воден транспорт
1.3.2.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1172/98 от 25 май 1998 г. относно подаването на статистическа информация за превоза на стоки с шосеен транспорт, с която се изменя Директива на Съвета 89/462/ЕЕС 78/546/ЕЕС
1.3.3.
Директива на Съвета 80/1177/ЕЕС от 4 декември 1980 г. относно подаването на статистическа информация за превоза на стоки с железопътен транспорт, като част от регионалната статистическа информация

1.3.4. 
Директива на Съвета 80/1119/ЕЕС от 17 ноември 1980 г. за статистическите данни за превоза на стоки по вътрешните водни пътища

1.3.5. 
Директива на Съвета 95/64/ЕС от 8 декември 1995 г. относно статистическите данни за транспорта на стоки и пътници по море
1.4. 
ГЛОБАЛНИ САТЕЛИТНИ НАВИГАЦИОННИ СИСТЕМИ (ГСНС)

1.4.1. 
Решение на Съвета 98/434/ЕС от 18 юни 1998 г. относно Споразумение между Европейската общност, Европейската агенция за космически изследвания и Европейската организация за безопасност на въздухоплаването за приноса на Европа към развитието на глобална сателитна навигационна система (ГСНС)

ГЛАВА II. 
шосеен ТРАНСПОРТ
2.1. 
шосеен превоз на стоки : достъп до пазара
2.1.1. 
Регламент на Съвета № 881/92 от 26 март 1992 г. относно достъпа до пазара за превоз на стоки по пътищата на територията на Общността до или от територията на страна-членка или през територията на една или повече страни-членки
2.1.2.
Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС от 25 октомври 1993 г., с който се определят условията, при които чужди превозвачи могат да извършват национални шосейни превози в дадена страна-членка

Изменен с:

Регламент на Комисията № 792/94/ЕЕС от 8 април 1994 г., с който се определят подробно условията за прилагане на Регламент на Съвета № 3118/93/ЕЕС спрямо шосейните превозвачи, работещи на собствена сметка 

и с:

Регламент на Съвета № 3315/94/ЕЕС от 22 декември 1994 г., за изменение на Регламент 3118/93/ЕЕС, с който се определят условията, при които чужди превозвачи могат да извършват национални шосейни превози в дадена страна-членка

2.1.3.
Регламент на Съвета № 3916/90/ЕЕС от 21 декември 1990 г. относно мерките, които трябва да се предприемат в случай на криза на пазара за шосеен превоз на стоки

Изменен с:

Регламент на Съвета № 3164/76, заедно с последните изменения, въведени с Регламент на Съвета 1841/88.

2.1.4.
Директива на Съвета 84/647/ЕЕС от 19 декември 1984 г. относно използуването на пътни превозни средства, наети без водач, за извършване на шосеен превоз на стоки

Изменен с:

Първата Директива на Съвета от 23 юли 1962 г. относно установяването на общи правила за определен вид шосейни превози на стоки между страните-членки

Изменена от:

Директива на Съвета 90/398/ЕЕС.

2.1.5.
Регламент на Съвета № 4058/89/ЕЕС от 21 декември 1989 г. относно фиксирането на тарифите за шосеен превоз на стоки между страните-членки

Заменя:

Регламент на Съвета № 3568/83/ЕЕС, с последните изменения, въведени с Регламент на Съвета № 1991/88/ЕЕС.
2.2. 
шосеен превоз на пътници : достъп до пазара
2.2.1.
Регламент на Съвета № 684/92/ЕЕС от 16 март 1992 г. относно общите правила за международен превоз на пътници с автобуси

Изменен с:

Регламент на Съвета № 11/98/ЕС от 11 декември 1997 г.

2.2.2.
Регламент на Съвета № 12/98/ЕЕС от 11 декември 1997 г., с който се определят условията, при които чуждестранни превозвачи имат право да извършват национални шосейни превози на пътници в дадена страна-член
2.2.3.
Регламент на Комисията (ЕС) № 2121/98 от 2 октомври 1998 г., с който се определят подробни правила за прилагане на Регламент на Съвета (ЕЕС) № 684/92 и (ЕС) № 12/98 по отношение на документите за превоз на пътници с автобус.

Отменя:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1839/92 от 1 юли 1992 г., с който се определят подробни правила за прилагане на Регламент на Съвета № 684/92 по отношение на документите за международен превоз на пътници, и промените към него (Регламент на комисията (ЕЕС) № 2944/93).
2.3. 
Социално законодателство
2.3.1.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3829/85 от 20 декември 1985 г. относно хармонизирането на някои актове на социалното законодателство, отнасящи се до шосейния транспорт

2.3.2.
Директива на Съвета 88/599/ЕЕС относно стандартните контролни процедури за изпълнението на Регламент (ЕЕС) № 3820/85 относно записващо оборудване в шосейния транспорт
2.3.3.
Директива на Съвета 96/26/ЕС от 29 април 1996 г. за допуск до професията шосеен превозвач на товари и шосеен превозвач на пътници и за взаимното признаване на дипломи, сертификати и други доказателства за официално придобита квалификация, с цел да се осигури на превозвачите правото да се регистрират за национални и международни транспортни операции

Отменя:

Директиви 74/561/ЕЕС, 74/562/ЕЕС, 77/796/ЕЕС и по-късните поправки към тях, 80/1178/ЕЕС, 80/1179/ЕЕС, 80/1180/ЕЕС, 85/578/ЕЕС, 85/579/ЕЕК, 89/438/ЕЕС, както и Чл. 1 и Чл. 2 от Регламент 3572:90/ЕЕС

2.3.4.
Директива на Съвета 76/914/ЕЕС относно минималното равнище на обучение за някои водачи на пътни превозни средства

2.4. 
Железопътен транспорт
2.4.1.
Директива на Съвета 91/440/ЕЕС от 29 юли 1991 г. относно развитието на железниците в Общността
2.4.2.
Директива на Съвета 95/18/ЕС от 9 юни 1995 г. относно лицензирането на железопътните компании

2.4.3.
Директива на Съвета 95/19/ЕС от 19 юни 1995 г. относно предоставянето на инфраструктурни капацитети и определянето на такса за използуването им

2.4.4.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1192/69 от 26 юни 1969 г. относно общите правила за нормализиране на счетоводството на железопътните компании

2.4.5.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 2830/77 от 12 декември 1977 г. относно мерките, необходими за постигане на съпоставимост между счетоводните системи и годишните отчети на железопътните компании

2.4.6.
Регламент на Съвета (ЕЕС) N 2183/78 от 19 септември 1978 г., с който се определят основните принципи на ценообразуване от страна на железопътните компании
2.5. 
Вътрешен воден транспорт
2.5.1.
Регламент на съвета (ЕЕС) N 2919/85 от 17 октомври, с който се определят условията за достъп до възможностите според Ревизираната конвенция за навигацията по река Рейн, отнасящи до съдове, принадлежащи на Рейнското параходство

2.5.2.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3921/91 от 16 декември 1991 г. относно условията, при които чуждестранни превозвачи могат да превозват стоки или пътници по вътрешните водни пътища в страна-членка
2.5.3.
Регламент на Съвета (ЕС) № 1356/96 от 8 юли 1996 г. относно общите правила, които се прилагат спрямо превоза на стоки и пътници по вътрешните водни пътища между страните-членки с оглед да се осигури свобода за предоставяне на такива услуги
2.5.4. 
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1101/89 от 27 април 1989 г. относно структурните подобрения на вътрешния воден транспорт

Изменен с:

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3572/90 от 4 декември 1990 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 844/94 от 12 април 1994 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 2812/94 от 18 ноември 1994 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 3314/94 от 22декември 1994 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 2819/95 от 5 декември 1995 г., Регламент на Съвета (ЕС) № 2254/96 от 19 ноември 1996 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 2310/96 от 2 декември 1996 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 2326/96 от 4 декември 1996 г., Регламент на Комисията (ЕС) № 742/98 от 2 април 1998 г.

2.5.5.
Директива на Съвета 96/75/ЕС от 19 ноември 1996 г., относно системите за чартиране и ценообразуване на превозите по вътрешните водни пътища в Общността

2.5.6.
Директива на Съвета 87/540/ЕЕС от 9 ноември 1987 г. относно достъпа до професията национален и международен превозвач на стоки по водни пътища и взаимното признаване на дипломи, сертификати и други доказателства за формалната квалификация за упражняване на тази професия
2.5.7.
Директива на Съвета 91/672/ЕЕС от 16 декември 1991 г. относно реципрочното признаване на националните капитански сертификати за превоз на стоки и пътници по вътрешни водни пътища

2.5.8.
Директива на Съвета 91/50/ЕС от 23 юли 1996 г. относно хармонизирането на условията за получаване на национални капитански сертификати за превоз на стоки и пътници по вътрешни водни пътища в Общността

2.5.9.
Директива на Съвета 76/135/ЕЕС от 20 януари 1976 г. относно реципрочното признаване на плавателните лицензи на плавателни съдове по вътрешните водни пътища

Изменена с:

Директива на Съвета 78/1016/ЕЕС от 23 ноември 1978 г. за изменение на Директива на Съвета 76/135/ЕЕС, с която се продължава до 1 януари 1980 г. срокът за приемане на общи разпоредби

2.5.10.
Директива на Съвета 82/714/ЕЕС от 4 октомври 1982 г. относно техническите изисквания за плавателни съдове по вътрешни водни пътища

2.6.
 лятно време

2.6.1.
Осма Директива 97/44/ЕС на Европейския парламент и на Съвета от 22 юли 1997 г. относно въвеждането на лятно астрономическо време

2.7. 
Държавни субсидии
2.7.1.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1107/70 от 4 юни 1970 г. за отпускането на субсидии за железопътния, шосейния и вътрешния воден транспорт

Изменен с:

Регламент на Съвета (ЕЕС) 1473/75 (Official Journal L 152 от 12.06.1975 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) 1658/82 (Official Journal L 184 от 29.06.1982 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) 1100/89 (Official Journal L 116 от 28.04.1989 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) 3578/92 (Official Journal L 364 от 12.12.1992 г.)

Регламент на Съвета (ЕС) 2255/96 (Official Journal L 304 от 27.11.1996 г.)

Регламент на Съвета (ЕС) 543/97 (Official Journal L 84 от 26.03.1997 г.)

2.8.  Правила за конкуренция

2.8.1.
Регламент на Съвета (ЕЕС) 10117/68 от 19 юли 1968 г. за прилагане на правилата на конкуренцията спрямо железопътния, шосейния и вътрешния воден транспорт

Приложен съгласно:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1629/69 от 8 август 1969 г. относно формата, съдържанието и други подробности на жалбите съгласно Чл. 10, на молби съгласно Чл. 12 и съобщения съгласно чл. 14 (1) от Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1017/68/ от 19 юли 1998 г.

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 1639/69 от 8 август 1969 г. относно показанията съгласно Чл. 26 (1) и (2) от Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1017/68 от 19 юли 1968 г.
2.9. 
Обществени услуги

2.9.1.
Регламент на Съвета № 1191/69 от 26 юни 1969 г. относно действията на страните-членки във връзка с техните задължения, присъщи на концепцията за предоставяне на услуги на обществото чрез превози по железопътни линии, по шосе и по вътрешните водни пътища

Изменена с:

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3572/90 (Official Journal L 353 от 17.12.1990 г.)

Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1893/91 (Official Journal L 169 от 29.06.1991 г.)

2.10. 
Фискална хармонизация
2.10.1.
Директива на Съвета 93/89/ЕЕС от 25 октомври 1993 г относно прилагането в страните-членки на такси за определени превозни средства, използувани за превоз на стоки по шосе, и такси за използуването на определени инфраструктури

2.10.2.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 1108/70 от 4 юни 19970 г. за въвеждане на счетоводна система за разходите по инфраструктурата за превози по железопътни линии, шосе и вътрешни водни линии

Изменен с: 

Регламент на Съвета 1384/79/ЕЕС (Official Journal L 167 от 05.07.1979 г.)

Регламент на Съвета 3021/81/ЕЕС (Official Journal L 302 от 23.10.1981 г.)

Регламент на Съвета 3572/90/ЕЕС (Official Journal L 353 от 17.12.1990 г.)
2.11. 
Проверка на транспортните разрешения

2.11.1.
Регламент на Съвета (ЕЕС) 4060/89 от 21 декември 1989 г. относно премахването на проверките, извършвани на границите на страните-членки в сферата на превозите по шосе и по вътрешните водни пътища

2.11.2.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3912/92 от 17 декември 1992 г. относно контролът, осъществяван в рамките на Общността в сферата на превозите по шосе и по вътрешните водни пътища по отношение на транспортни средства, регистрирани или пуснати в експлоатация от трета страна
2.12. 
Комбинирани превози

2.12.1.
Директива на Съвета 92/106/ЕЕС от 7 декември 1992 г. относно въве3ждането на общи правила за определени типове комбинирани превози на стоки между страните-членки

Отменя:

Директива на Съвета 75/130/ЕЕС (Official Journal L 48 от 22.02.1975 г)заедно с измененията към нея, въведени с:

Директива на Съвета 79/5/ЕЕС (Official Journal L 5 от 09.01.1979 г)

Директива на Съвета 82/3/ЕЕС (Official Journal L 5 от 09.01.1982 г)

Директива на Съвета 82/603/ЕЕС (Official Journal L 247 от 23.08.1982 г) 

Директива на Съвета 86/544/ЕЕС (Official Journal L 320 от 15.11.1986 г)

Директива на Съвета 91/224/ЕЕС (Official Journal L 103 от 32.04.1991 г)

2.12.2.
Регламент на Съвета (ЕС) № 2196/98 от 1 октомври 1998 г. относно отпускането на финансова помощ от Общността за действия от инновативен характер за развитие на комбинираните превози

2.13. 
Технология и безопасност

2.13.1.
Директива на Съвета 96/53/ЕС от 25 юли 1996 г. относно максималните допустими размери при вътрешни и международни превози и максималните допустими тегла при международни превози за определени видове пътни превозни средства в Общността

2.13.2.
Директива на Съвета 92/6/ЕЕС относно инсталирането на устройства за ограничаване на скоростта за определени категории от моторни превозни средства в Рамките на Общността
2.13.3.
Директива на Съвета 89/459/ЕЕС относно уеднаквяване на законодателството в страните-членки относно дълбочината на протектора на автомобилните гуми на определени категории превозни средства и прикачените към тях ремаркета

2.13.4.
Директива на Съвета 91/439/ЕЕС от 29.07.1991 г. относно свидетелствата за правоуправление

Изменена с:

Директива на Съвета 96/47/ЕС съдържа в Приложение Іа разпоредби за алтернативен вариант на свидетелствата за правоуправление, издавани в Общността (с размера на пластмасова кредитна карта)

Директива на Съвета 97/26/ЕС създава комитет за адаптиране на Приложение ІІ (практически и теоретични изпити) и Приложение ІІІ (медицински преглед), както и хармонизирани кодове на Общността за въвеждане на допълнителна информация в свидетелствата за правоуправление.

2.13.5.
Директива на Съвета 91/671/ЕЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки, свързани със задължителното използуване на предпазни колани в превозни средства с товароносимост под 5 тона
2.13.6.
Регламент на Съвета (ЕЕС) № 3821/85 от 20 декември 1985 г. относно записващото оборудване в шосейния транспорт

Изменен с:

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 3314/90 (Official Journal L 318 от 17.11.1990 г., стр. 20-21): привежда регламента в съответствие с техническия прогрес с цел да се премахнат възможностите за измама в използуването на електронни записващи устройства.

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 3572/90 (Official Journal L 353 от 17.12.1990 г., стр. 12): въвежда модификации вследствие на обединението на Германия.

Регламент на Комисията (ЕЕС) № 3688/92 (Official Journal L 374 от 22.12.1992 г., стр. 12-13): разрешение за счупване на пломбата на съществуващо записващо устройство при инсталиране, настройка и ремонт.

Решение на Комисията 94/451/ЕС (Official Journal L 1876 от 22.07.1994 г., стр. 9): упълномощава Обединеното кралство за изключва превозни средства, които се използуват изключително на територията на летища от обхвата на приложение на Регламент 3820/85.

Регламент на Комисията (ЕС) № 2479/95 (Official Journal L 256 от 26.10.1992 г., стр. 8) от 25 октомври 1995 г. за привеждане на Регламент (ЕЕС) № 3821/85 относно записващото оборудване в шосейния транспорт в съответствие с техническото развитие: относно защитата на кабелите, свързващи записващото устройство с предавателя.

Регламент на Комисията (ЕС) № 1065/97 от 11 юни 1997 г. (Official Journal L 154 от 12.06.1997 г.) за привеждане на Регламент (ЕЕС) № 3821/85 относно записващото оборудване в шосейния транспорт в съответствие с техническото развитие: в пътни превозни средства от категория М1 и N1, които не са пригодени за монтаж на армиран кабел между датчиците за изминато разстояние и скорост, се инсталира адаптор, а армираният кабел ще се монтира между адаптора и записващото устройство.

Регламент на Съвета (ЕС) № 2135/98 от 24 септември 1998 г. за изменение на Регламент (ЕЕС) № 3821/85 относно записващото оборудване в шосейния транспорт  и на Директива88/599/ЕЕС относно прилагането на Регламенти (ЕЕС) № 3820/85 и (ЕЕС) № 3821/85 (Official Jour al L 274 от 09.10.1998 г.).

2.13.7.
Директива на Съвета 96/96/ЕС от 20 декември 1996 г. относно уеднаквяване на законите на страните-членки, отнасящи се до пригодността за движение по шосе на моторни превозни средства и ремаркета

Изменя/отменя:

Директива на Съвета 77/143/ЕЕС

2.14. 
Превоз на опасни товари

2.14.1
Директива на Съвета 96/35/ЕС от 3 юни 1996 г. относно назначаването и професионалната квалификация на консултанти по проблемите на безопасността при превози на опасни товари по шосе, с влак или по вътрешни водни пътища

2.14.2.
Директива на Съвета 96/49/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на железопътните превози на опасни товари

Изменена с:

Директива на Комисията 96/87/ЕС (Official Journal L 335 от 24.12.1996 г. за привеждане на Директива на Съвета 96/49/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на железопътните превози на опасни товари в съответствие с техническия прогрес: променено е приложението поради направени изменения в Приложение I към Допълнение В от COTIF.

2.14.3.
Директива на Съвета 94/55/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на превозите на опасни товари по шосе

Изменена с:

Директива на Комисията 96/86/ЕС (Official Journal L 335 от 24.12.1996 г.) за привеждане на Директива на Съвета 94/55/ЕС относно уеднаквяването на законите в страните-членки по отношение на превозите на опасни товари по шосе в съответствие с техническия прогрес: нови Приложения А и В вследствие на измененията в ADR

2.14.4.
Директива на Съвета 95/50/ЕС от 6 октомври 1995 г. относно уеднаквяване на процедурите за проверка на превозите на опасни товари по шосе
2.15. 
екоточки
2.15.1. 
Регламент на Комисията (ЕС) 3298/94/ЕС от 21 декември 1994 г. относно подробните мерки, отнасящи се до системата от права за преминаване (екоточки) на тежкотоварни превозни средства през Австрия, установена в съответствие с Чл. 11 от Протокол № 9 към Договора за присъединяване на Норвегия, Австрия, Финландия и Швеция

Замества:

Регламент на Съвета 3637/92/ЕЕС (Official Journal L 373 от 21.12.1992 г.)

Изменен с:

Регламент на Съвета 1524/96/ЕС (Official Journal L 190 от 31.07.1996 г.)

2.16. 
Регистрационни ЗНАЦИ

2.16.1.
 Регламент на Съвета (ЕС) № 2411/98 от 3 ноември 1998 г. относно признаването при движение в рамките на Общността на отличителните знаци, показващи в коя страна са регистрирани моторните превозни средства и прикачените към тях ремаркета

ГЛАВА 3:
ВЪЗДУШЕН ТРАНСПОРТ
3.1
ДОСТЪП ДО ПАЗАРА И ЛИЦЕНЗИРАНЕ

3.1.1
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2407/92 от 23 юли 1992 г. относно лицензирането на въздушните превозвачи

3.1.2
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2408/92 от 23 юли 1992 г. относно достъпа на въздушните превозвачи от Общността до въздушните маршрути в рамките на Общността

3.1.3
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2409/92 от 23 юли 1992 г. относно цените на билетите и тарифите на авиационните услуги

3.2
ОКОЛНА СРЕДА

3.2.1
Регламент на Съвета 80/51/ЕИО от 20 декември 1979 г. относно ограничаването на емисиите на шум от несвръхзвукови самолети\

3.2.2
Регламент на Съвета 89/269/ЕИО от 4 декември 1989 г. относно ограничаването на емисиите на шум от граждански несвръхзвукови реактивни самолети

3.2.3
Директива на Съвета 92/14/ЕИО от 2 март 1992 г. относно ограничаването на експлоатацията на самолети, визирани в Част II, Глава 2, Том 1 на Анекс 16 към Конвенцията за международното гражданско въздухоплаване, 2-ро издание (1988 г.)

Изменена и допълнена с:

Директива на Съвета 98/20/ЕО от 30 март 1998 г.

3.3
КОМПЮТЪРНИ СИСТЕМИ ЗА РЕЗЕРВАЦИЯ

3.3.1
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 2299/89 от 24 юли 1989 г. относно кодекса на поведение по отношение на компютъризираната резервация

Изменен и допълнен с:

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3089/93 от 29 октомври 1993 г.

3.4
ЗАЩИТА НА ПОТРЕБИТЕЛЯ

3.4.1
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 295/91 от 4 февруари 1991 г., установяващ общи правила за компенсационна система при отказ на достъп до превозното средство в сектора на въздушния транспорт

3.4.2
Регламент на Съвета (ЕО) No. 2027/97 от 9 октомври 1997 г. относно отговорността на въздушните превозвачи в случай на злополука

3.5
ЗЕМНА ЕКСПЛОАТАЦИЯ

3.5.1
Директива на Съвета 96/67/ЕО от 15 октомври 1996 г. относно достъпа до пазара на услуги в областта на земната експлоатация на летищата в Общността

3.6
БЕЗОПАСНОСТ НА ВЪЗДУШНИЯ ТРАНСПОРТ

3.6.1
Директива на Съвета 94/56/ЕИО от 21 ноември 1994 г., установяваща основните принципи, уреждащи разследването на злополуки и инциденти в гражданската авиация

3.6.2
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3922/91 от 16 декември 1991 г. относно хармонизацията на техническите изисквания и на административните процедури в областта на гражданската авиация

Изменен и допълнен с:

Регламент на Комисията (ЕО) No. 2176/96 от 13 ноември 1996 г.

3.7
ЛИЦЕНЗИ НА ПЕРСОНАЛА
3.7.1
Директива на Съвета 91/670/ЕО от 16 декември 1991 г. относно взаимното приемане на лицензите на персонала за изпълняване на функции в областта на гражданската авиация

3.8
УПРАВЛЕНИЕ НА ВЪЗДУШНИЯ ТРАФИК

3.8.1
Директива на Съвета 93/65/ЕИО относно дефинирането и използването на съвместими технически спесификации за доставка на оборудване и системи за управление на въздушния трафик

3.8.2
Директива на Комисията 97/15/ЕО за приемане на стандартите на EUROCONTROL и за изменение и допълнение на Директива на Съвета 93/65/ЕИО относно дефинирането и използването на съвместими технически спесификации за доставка на оборудване и системи за управление на въздушния трафик

3.9
РАЗПРЕДЕЛЯНЕ НА СЛОТОВЕ

3.9.1
Регламент на Съвета (ЕИО) 95/93 от 18 януари 1993 г. относно общите правила за разпределяне на слотовете на летищата в Общността

3.10
ДЪРЖАВНИ ПОМОЩИ

3.10.1
Насоки за прилагане на Членове 92 и 93 на Договора на ЕО по отношение на държавната помощ в авиационния сектор

ГЛАВА 4:
МОРСКИ ТРАНСПОРТ
4.1
СВОБОДА НА ПРЕДОСТАВЯНЕ НА УСЛУГИ

4.1.1
Регламент на Съвета (ЕИО) No.  954/79 от 15 май 1979 г. относно ратифицирането от държави-членки или тяхното присъединяване към Конвенцията на ООН за кодекса за морските линейни конференции

4.1.2
Регламент на Съвета (ЕИО) No.  4055/86 от 22 декември 1986 г., прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни

Изменен и допълнен с:

Регламент на Съвета (ЕИО) No. 3573/90 от 4 декември 1990 г. –  в резултат на обединението на Германия

Приложен в:

Решение на Съвета 87/475/ЕИО от 17 септември 1987 г.

4.1.3
Регламент на Съвета (ЕИО) No.  3577/92 от 7 декември 1992 г., прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт в границите на държавите-членки

Приложен в:

Решение на Съвета 93/125/ЕИО от 17 февруари 1993 г.

Решение на Съвета 93/396/ЕИО от 13 юли 1993 г.

4.2
ПРАВО НА УСТАНОВЯВАНЕ

4.2.1
Членове 52-58 на Договора

Приложени в:

Дело 167/73 на Съда на Европейските общности “Комисията на Европейските общности срещу Република Франция”.

Дело 246/89 на Съда на Европейските общности “Комисията на Европейските общности срещу Великобритания”.

4.3
СВОБОДНО ДВИЖЕНИЕ НА РАБОТНАТА СИЛА

4.3.1
Член 48 на Договора

Приложен в:

Дело 167/73 на Съда на Европейските общности “Комисията на Европейските общности срещу Република Франция”.

4.4
ПРАВИЛА НА КОНКУРЕНЦИЯТА

4.4.1
Насоки на Общността по отношение на държавните помощи в сектора на морския транспорт (5 юли 1997 г.)

4.5
ВЪНШНИ ОТНОШЕНИЯ

4.5.1
Решение на Съвета 77/587/ЕИО от 13 септември 1977 г., установяващо процедура на консултации в областта на отношенията между държави-членки и трети страни по въпросите на морския транспорт и в областта на действията на международни организации, свързани с тези въпроси

4.5.2
Решение на Съвета 78/774/ЕИО от 19 септември 1978 г. относно действията на определени трети страни в областта на товарните морски превози

Изменено и допълнено с:

Решение на Съвета 89/242/ЕИО от 5 април 1989 г.

4.5.3
Решение на Съвета 83/573/ЕИО от 26 октомври 1983 г. относно противодействащите мерки в областта на международния търговски морски транспорт

4.5.4
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4055/86 от 22 декември 1986 г., прилагащ принципа за свобода на предоставяне на услуги по отношение на морския транспорт между държавите-членки, както и между държавите-членки и трети страни

Приложен в:

Решение на Съвета 87/475/ЕИО от 17 септември 1987 г.

4.5.5
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4057/86 от 22 декември 1986 г. относно нелоялната практика на ценообразуване в сектора на морския транспорт

4.5.6
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 4058/86 от 22 декември 1986 г. относно координираните действия за защита на свободния достъп до товари в океанските търговски потоци

4.6
БЕЗОПАСНОСТ НА МОРСКИЯ ТРАНСПОРТ

4.6.1
Директива на Съвета 79/115/ЕИО от 21 декември 1978 г. относно направляването на плавателни съдове от морски лоцмани в Северно море и Ламанш

4.6.2
Регламент на Съвета (ЕИО) No. 613/91 от 4 март 1991 г. относно прехвърлянето на кораби от един регистър в друг в рамките на Общността

Изменен и допълнен с:

Регламент на Комисията (ЕИО) No. 2158/93 от 28 юли 1993 г.

4.6.3
Решение на Съвета 92/143/ЕИО от 25 февруари 1992 г. относно радионавигационните системи за Европа

4.6.4
Директива на Съвета 92/29/ЕИО от 31 март 1992 г. относно минималните изисквания в областта на безопасността и здравеопазването за подобряване на медицинската помощ на борда на плавателните съдове

4.6.5
Директива на Съвета 93/75/ЕИО от 13 септември 1993 г. относно минималните изисквания за плавателните съдове, движещи се към пристанища на Общността или напущащи пристанища на Общността и пренасящи опасни или замърсяващи товари


Изменена и допълнена с:

Директива на Комисията 96/39/ЕО от 19 юни 1996 г.;

Директива на Комисията 97/34/ЕО от 6 юни 1997 г.;

Директива на Съвета 98/55/ЕО от 17 юли 1998 г.;

Директива на Комисията 98/74/ЕО от 1 октомври 1998 г.

Приложена в:

Решение на Комисията 96/127/ЕО от 22 януари 1996 г.

Решение на Комисията 96/513/ЕО от 29 юли 1996 г.

Решение на Комисията 96/710/ЕО от 27 ноември 1996 г.

4.6.6
Регламент на Съвета (ЕО) No. 2978/94 от 21 ноември 1994 г. относно изпълнението на Резолюция A.747(18) на IMO (Международната морска организация) за прилагане на измерване на тонажа на баластовите обеми в нефтопревозващите танкери с отделен баласт

4.6.7
Директива на Съвета 94/57/ЕО от 22 ноември 1994 г. относно общите правила и стандарти за организациите за контрол и проверка и за съответните дейности на морската администрация

Изменена и допълнена с:

Решение на Комисията 96/587/ЕО от 30 септември 1996 г.

Директива на Комисията 97/58/ЕО от 26 септември 1997 г.

Приложена в:

Решение на Комисията 98/295/ЕО от 22 април 1998 г.

Решение на Комисията 98/403/ЕО от 12 юни 1998 г.

4.6.8
Директива на Съвета 94/58/ЕО от 22 ноември 1994 г. относно минималното ниво на обучение на моряците

Изменена и допълнена с:

Директива 98/35/ЕО от 25 май 1998 г.

4.6.9
Резолюция на Съвета от 22 декември 1994 г. относно безопасността на пътническите  фериботи от типа “рол-он / рол-оф”

4.6.10
Директива на Съвета 95/21/ЕО от 19 юни 1995 г. относно привеждането в сила  –  по отношение на кораби, използващи пристанища на Общността и плаващи във води, които са под юрисдикцията на държави-членки – на международни стандарти за корабна безопасност, за предпазване от замърсяване и за условията на живот и работа на борда на кораби (държавен пристанищен контрол).

Изменена и допълнена с:

Директива на Съвета 98/25/ЕО от 27 април 1998 г.

Директива на Комисията 98/42/ЕО от 19 юни 1998 г.

4.6.11
Регламент на Съвета (ЕО) No. 3051/95  от 8 декември 1995 г. относно управлението на безопасността на пътнически ро-ро плавателни съдове

Изменен и допълнен с:

Регламент на Комисията (ЕО) No. 179/98 от 23 януари 1998 г.

4.6.12
Директива на Съвета 96/40/ЕО  от 25 юни 1996 г., установяваща общ модел за идентификационна карта за инспекторите, извършващи пристанищен държавен контрол

4.6.13
Директива на Съвета 96/98/ЕО от 20 декември 1996 г. относно морското оборудване

Изменена и допълнена с:

Директива на Комисията 98/85/ЕО от 11 ноември 1998 г.

4.6.14
Директива на Съвета 97/70/ЕО от 11 декември 1997 г., установяваща хармонизиран режим на безопасност за риболовните плавателни съдове с дължина 24 метра или повече

4.6.15
Директива на Съвета 98/18/ЕО от 17 март 1998 г. относно правилата и стандартите за безопасност за пътническите кораби

4.6.16
Директива на Съвета 98/41/ЕО от 18 юни 1998 г. относно регистрирането на лицата, плаващи на борда на пътнически кораби

4.6.17
Предложение за Директива на Съвета относно създаването на Европейска система за предоставяне на сведения за плавателните съдове в морските зони на държавите-членки

АНЕКС 2

ЕС – сектор на транспорта

Факти и цифри
АНЕКС 2: ЕС – сектор на транспорта: факти и цифри

Европейският транспорт в цифри

Разходи на домакинствата
През 1996 г. транспортните разходи на домакинствата в 15-те страни на ЕС (ЕС 15) са възлизали на близо 600 милиарда екю или 14% от разходите на отделните граждани (за сравнение: около 10% през 60-те години). С нарастването на доходите на хората се забелязва тенденция на нарастване на относителния дял от техния доход, който се използва за транспорт – особено за частни автомобили и пътувания на дълги разстояния (от друга страна, относителният дял на разходите за храна, напитки и енергия се свива с увеличаването на нивото на доходите). Това обяснява защо относителният дял на транспортните разходи в структурата на разходите на домакинствата е под 10% в Гърция, но надхвърля 15% в Дания и Люксембург. Взаимната връзка между транспортните разходи, подвижността и пространственото разположение предполага, че ниските специфични транспортни разходи водят в дългосрочен план до по-голяма подвижност, а не до по-големи спестявания. Въпреки ниските цени на горивото и на транспортните услуги, транспортните разходи на глава от населението в САЩ са по-големи от тези в Европа – резултат от високата подвижност и пространствено разположение, предполагащо наличие на интензивен транспорт. Въпреки високите цени на транспортните услуги, транспортът представлява само 8% от разходите на отделните граждани в Япония (нивото на моторизация на отделните граждани е само 80%, а автомобилният трафик на глава от населението е 2/3 от нивото на ЕС). 

	Общо разходи, свързани с транспорта
* брутни разходи
	За транспорт в ЕС 15 всяка година се изразходват 1 трилион екю

Разходите за транспорт на домакинствата, търговския и публичния сектор в ЕС 15 възлизат на около 1 трилион екю или 15% от БВП всяка година (общата сума е по-малка от сумата на 3-те компонента, тъй като категориите се застъпват: напр. домакинствата изразходват над 100 милиарда екю всяка година за данъци за гориво, което вече покрива голяма част от обществените транспортни разходи).

Въпреки това, остават прогнозираните външни разходи от 2% (4%, ако се включат и разходите, свързани с претоварвания и задръствания).

Оборотът в сектора на транспортните услуги е над 500 милиарда екю (8% от БВП), половината от който представлява генерирана стойност.


	Разходи, свързани с транспорта, 1996 г.
	Милиарда екю
	%

	
	
	БВП ЕС 15

Разходи на домакинства
от които пътнически автомобили

Търговски разходи
от които товарен транспорт

от които пътнически автомобили

Публични разходи
от които инфраструктурни инвестиции

Общо транспортни разходи
Външни транспортни разходи

Оборот в сектора на транспорта

Стойност, генерирана от сектора на транспорта
	6 760

600
530

450*

350

50

150
70

около 100
140/270

520 (95)

270
	100

8-9
7-8

6
5

1

2
1

15
2/4

8

4

	Частни разходи за транспорт
* вкл. около 15 милиарда (10%) разходи на лица със самостоятелна заетост / компании за гориво за пътнически автомобили
	Частните разходи за транспорт възлизат на прибл. 600 милиарда екю на година
Съгласно проучванията на домакинствата, около 12.5% от личния разполагаем доход в ЕС се изразходва за транспорт (520 милиарда екю). Този дял достига до 14% или почти 600 милиарда екю, ако бъдат включени наемите за гаражи, транспортните разходи за пакетни екскурзии, както и данъците за превозни средства / пътните данъци. 90% от разходите са за индивидуален транспорт (от който над 90% за автомобили) и 10% за транспортни услуги.
	Частни разходи (1996 г.)
	Милиарда екю
	%

	
	
	Закупуване на транспортно оборудване

  - от което автомобили

Моторно гориво

Принадлежности, резервни части, гуми за превозни средства

Поддръжка и ремонт на превозни средства

Данъци и застраховка на превозни средства

Наеми за гаражи, паркинги

Транспортни услуги
	200

190

150*

25

60

80

25

60
	34

32

25

4

10

13

4

10

	
	
	Общо:
	600
	100

	Закупуване на транспортно оборудване
	Разходи: 200 милиарда екю
Всяка година в ЕС се продават 12-14 милиона нови автомобили и 25-30 милиона използвани автомобили. Годишните разходи на домакинствата за пътнически автомобили и за друго транспортно оборудване възлизат на около 200 милиарда екю (95% от които се изразходват за автомобили, 5% за други видове персонални транспортни средства).
	Закупени превозни средства (1996)
	милиони превозни средства

	
	
	Нови коли (регистрации)

Използвани коли

Каравани и коли за къмпинг (нови)

Мотопеди и мотоциклети (нови)

Велосипеди (нови)
	12.4

30

0.15

2

15.5

	Моторни горива
	Разходи: 200 милиарда екю
През 1996 г. 139 билиона бензинови коли и 24 милиона мотопеда / мотоциклета в ЕС 15 са изразходвали 157 милиарда литра бензин (118 милиона тона), а 25 милиона дизелови коли са изразходвали около 30 милиарда литра дизелово гориво (26 милиона тона).

Разходите за бензин са били прибл. 130 милиарда екю (от които 100 милиарда екю данъци), разходите за дизелово гориво са били прибл. 20 милиарда екю (от които 14 милиарда екю данъци). Сумата от 150 милиарда екю изразходвана за гориво включва прибл. 10% разходи на компании / лица със самостоятелна заетост за автомобилно гориво.

Средствата за превозване на товари и другите търговски превозни средства са изразходвали около 100 литра дизелово гориво (90 милиона тона). Разходите за гориво за търговски превозни средства са били прибл. 70 милиарда екю (от които прибл. 40 милиарда екю данъци).

Постъпленията от данъци за гориво (над 150 милиарда екю годишно, вкл. ДДС) приблизително съответстват на сумата на преките публични разходи за транспорт.
	Цени на горивата
юни 1998
	Цена на бензина (безоловен)

екю/литър
	% данъци

(96)
	Цена на дизеловото гориво

екю/литър
	% данъци

(96)

	
	
	Швеция

Великобритания

Холандия

Финландия

Италия

Франция

Белгия

Ирландия

Дания

Австрия

Германия

Португалия

Испания

Гърция

Люксембург
	1.00

0.97

0.96

0.95

0.95

0.92

0.92

0.87

0.87

0.86

0.84

0.81

0.67

0.66

0.64
	74

76

73

75

73

80

73

67

71

67

74

71

67

68

65
	0.90

0.98

0.64

0.65

0.74

0.65

0.69

0.85

0.70

0.68

0.62

0.56

0.56

0.50

0.52
	59

75

56

62

68

71

62

52

66

60

64

62

62

64

60

	
	
	( ЕС 15
	0.89
	74
	0.69
	69

	Транспортни услуги
	Разходи: прибл. 60 милиарда екю
50% се изразходват за местни транспортни услуги (от които 5 милиарда за таксита) и 50% за транспортни услуги на дълги разстояния. Частните разходи покриват по-малко от половината от разходите за обществен автомобилен и железопътен транспорт.
	Разходи на домакинствата за транспортни услуги
	Милиарда екю

	
	
	Автомобилен пътнически транспорт

Железопътен транспорт

Въздушен транспорт (без пакетните екскурзии)

Воден транспорт

Други услуги

Общо:
	25

20

6.5

1.5

5

58


Източник: Eurostat (статистика за бюджета на домакинствата, национални баланси и енергийна статистика), Национална статистика, ACEA, Британска автомобилна асоциация

Железопътен товарен транспорт

Относителният дял на железопътния транспорт в ЕС е намалял от 32% през 1970 г. на само 14% през 1996 г. Обемът в “тон-километри” за железопътния транспорт е намалял за същия период с 64 милиарда тон-км или с 23%. Възможно е, обаче, товарните железопътни превози да имат по-добро развитие в бъдеще в резултат на следното:

· текущото нарастване на разстоянието на превозване (пазарният дял на железопътния транспорт нараства с разстоянието)

· либерализацията на пазарите на железопътните превози и премахването на пречките за превозите през граница

· намаляващото относително значение на стагниращите и свиващите се пазари (напр. въглища и стомана)

· значителното нарастване на контейнеризирания транспорт

· икономическата интеграция на държави от Централна и Източна Европа, които са ориентирани към използването на железопътен транспорт

Освен това, промените от миналото включват и особени случаи, като икономическият преход в Източна Германия след 1989 г. и хронологични прекъсвания (ревизия в посока нагоре на данните в “тон-км” през 1994 г.), които водят до преувеличаване на спада в пазарния дял на железопътния товарен транспорт.

Сравнението със САЩ и Канада показва потенциала на железопътния товарен транспорт в географски обширните либерални транспортни пазари.

	Международно сравнение
	Относителен дял на железопътния (т-км):
ЕС: 14%, САЩ: над 40%.
Обикновено, колкото е по-голяма една страна, толкова е по-голям относителният дял на железниците по отношение на товарните превози. Пазарният дял на железопътните товарни превози е над 50% в Канада (10 милиона км2), над 40% в САЩ (9.4 милиона км2) и Австралия (7.7 милиона км2). Интензивността на превозите (т-км на човек) също е по-голяма за по-големите страни.
	1996
	Вътрешни товарни превози
	Железопътни превози

	
	
	САЩ

Канада

Австралия

Япония (95)

ЕС 15
	милиарда т-км

5035

594

223

320

1575
	т-км на човек

18 900

19 800

12 200

2 500

4 200
	милиарда 
т-км

2175

337

104

25

218
	Отн. дял на този вид транспорт, %

43

57

47

8

14

	Разстояние на превозване
	Средна дължина на железопътните товарни превози в ЕС: 250 км.
Поради двойното отчитане на тонажа при международния транспорт (около 170 милиона тона), “истинската” средна стойност на разстоянието на железопътен превоз в Европа обаче е 310 км. Средната стойност на разстоянието на железопътен превоз в ЕС нараства с около 2% годишно, докато в същото време се наблюдава тенденция на намаляване на тонажа на превозите (1992 г.: 940 милиона тона, 1995 г.: 895 милиона тона, 1996 г.: 870 милиона тона).

Производителността (разходите и консумацията на енергия на тон-км намаляват с увеличаване на разстоянията и обемите на превоза) и пазарният дял на железопътния транспорт като цяло нарастват с увеличаване на средното  разстоянието на пренасяне на товарите (в страни като Люксембург и Австрия статистическите данни на ниво компания / държава представят в намален размер транспортните разстояния; голяма част от железопътния превоз е част от превоз по по-дълъг, международен транспортен маршрут). Наличието на други видове транспорт и структурата на превозваните товари са други фактори, определящи пазарния дял на железопътния транспорт.
	1996
	Площ

1,000 км2
	( разстояние на пренасяне, км
	Пазарен дял на ж.п. транспорт, %

	
	
	САЩ

ЕС 15
Швеция

Австрия

Финландия

Франция

Люксембург

Германия

Белгия

Португалия

Ирландия

Италия

Великобритания (95)

Дания

Испания

Холандия

Гърция
	9372

3236
450

83

338

544

2

357

30

91

70

301

244

43

506

41

132
	1350

250 (310)

341

199

233

392

35

236

127

235

184

302

133

217

404

150

153
	43.0

13.9
36.6

34.2

26.6

21.0

18.4

15.9

12.7

9.7

9.4

9.2

7.5

6.2

5.0

2.9

1.9

	Международен транспорт
	Международният транспорт представлява около 45% от железопътния трафик “тон-км” за ЕС.
Колкото е по-малка една страна, толкова е по-голям относителният дял на международния транспорт. Международният транспорт нараства по-бързо от националния транспорт. Относителният дял на международния транспорт в ЕС (тон-км, железници UIC) се увеличи от 36% през 1990 г. на 43% през 1995 г. и 45% (без Великобритания) през 1997 г.
	Железопътен превоз, тон-километър
	% международен
1997
	
	% международен
1997

	
	
	Люксембург

Австрия

Холандия

Белгия

Дания (96)

Гърция

Италия

Германия
	84.5

76.8

76.4

72.7

68.0

57.6

54.2

47.8
	ЕС 15
Швеция

Франция

Финландия

Испания

Португалия

Ирландия

Великобритания
	около 45.0

40.3

39.6

36.5

21.7

17.5

0.0

няма данни

	Постъпления от товарния транспорт
	Постъпленията  на “тон-километър” са намалели със 17% в периода от 1992 г. до 1996 г.
Инфлацията в този период е била около 14%, ето защо в реални измерения постъпленията на тон-километър са намалели с около 30%. Намаляването е било най-голямо в Германия, където товарният транспорт и тарифите за превоз бяха строго регулирани до 1993 г. Средните постъпления намаляха по-малко в малките страни с голям относителен дял на международния транспорт (които по традиция имаха либерална тарифна система). Въпреки ниските постъпления на тон-километър, американските товарни железопътни превози представляват печеливша дейност. Производителността (т-км/ човек) е повече от десет пъти по-висока от тази в Европа. Размер на пазара на железопътни товарни превози: ЕС: 10 млрд. екю; САЩ: 27 млрд. екю.


	Постъпления от товарен ж.п. превоз
1996
	екю / 1,000 т-км
(% промяна за 1992-1996)
	
	екю / 1,000 т-км
(% промяна за 1992-1996)

	
	
	САЩ
Япония (1995)

ЕС 15

Ирландия

Дания

Гърция

Велико-британия (1995)

Австрия

Германия
	12.7

57.3

45.0
93.0

80.7

61.8

58.0

55.4

50.6
	(-9)

(-5)

(-17)
(0)

(+4)

(+8)

(-8)

(+6)

(-32)
	Франция

Холандия

Белгия

Финландия

Италия

Испания

Португалия

Швеция
	48.3

47.3

46.9

36.3

35.8

30.7

28.0

23.3
	(-6)

(+30)

(+1)

(-16)

(-8)

(-15)

(+1)

(-5)

	Растеж в сектора на транспорта
	Товарният железопътен транспорт в ЕС бе като цяло стагниращ в периода 1970-1989. По време на икономическия преход в Източна Германия след 1989 г. Deutsche Reichsbahn загуби 80% от трафика си (45 млрд. т-км, 20% от трафика на ЕС). През 1993 г. рецесията допълнително намали железопътния товарен трафик в Европа. След 1994 година, обаче, се забелязва възходяща тенденция, която се засили през 1997/98 г.
	Годишен растеж (т-км)

1970-80

1980-89

1989-92

1993

	%

+0.2

-0.5

-7.2

-6.5


	1994

1995

1996

1997

1998 (1-во тримес.)
	%

+6.5

+1.1

-1.0

+7.5

+9.9


Източници: UIC (за страните от ЕС), Jane’s World Railways (резултати за Канада), Статистически годишници на Австралия, САЩ

Световен пътнически транспорт

Използването от хората на транспортни средства за придвижване се определя в голяма степен от нивата на доходите на глава от населението. С увеличаване на приходите на хората, те изразходват по-голяма относителна част от своя бюджет за транспорт (под 5% в развиващите се страни, 10-15% в индустриализираните страни, в ЕС: 14%). Така разходите за транспорт нарастват по-бързо от разполагаемите доходи на глава от населението. Докато времето за пътуване всеки ден (около 1 час) е в голяма степен константна величина, увеличаването на доходите означава , че хората купуват скорост (т.е., лични моторни превозни средства и въздушен транспорт) и по този начин пътуват на по-големи разстояния. Нарастващите доходи на глава от населението намират отражение в нарастване на количеството на превозните средства (световното количество превозни средства през 1995 г.: 1,200 милиона велосипеди, 130 милиона двуколесни превозни средства с двигател, 480 милиона пътнически автомобила, 6 милиона автобуса и 150 милиона камиона, лекотоварни коли и венове) и в покупката на повече транспортни услуги за дълги разстояния (въздушни, железопътни, пътни). В резултат на високите доходи на глава от населението, ниските цени на горивата и интензивната транспортна пространствена структура, САЩ се характеризират с най-високата пътническа подвижност на глава от населението в света.

	Световен пътнически транспорт
	Световният пътнически трафик е около 35 трилиона пътник-км, от които 80% моторизиран транспорт.
ЕС формира 18% от световния моторизиран трафик

(САЩ: 28; Япония: 5%; Централна Европа: 2.5%; Китай: 3%). Средната стойност на моторизирания превоз (подвижност) в света на глава от населението е 5,000 км.

(ЕС: 13,500 км; САЩ: 25,000 км; Япония: 11,500 км; Централна Европа: 6,000 км; Китай: 850 км). Въздушният транспорт представлява видът транспорт, характеризиращ се с най-голям растеж, следван от двуколесните превозни средства с двигател (голям растеж в Азия) и пътническите автомобили.
	Световна структура по вид транспорт, 1995 г.
	млрд. пътн-км

за света
	%
	млрд. пътн-км

за ЕС
	%

	
	
	Автомобил

2-колесни пр. ср. с двигател

Автобуси

Железопътен транспорт

Трамвай / метро

Въздушен

Воден

Моторизиран транспорт
Велосипеди

Ходене пеша

Немоторизиран транспорт
	15 000

1 000

7 000

2 000

250

2 500

100

28 000

1 000

6 000

7 000
	54

4

25

7

0.9

9

0.3

100
	3 690

110

360

270

41

550

27

5050

70

160

230
	73

2

7

5.5

1

11

0.5

100

	Автомобили

* = включително пътнически трафик с частни венове, лекотоварни автомобили, спортни / помощни превозни средства (особено в САЩ); прогноза (страните, изписани с курсив) 
	Повече от 50% от световните моторизирани превози се извършват с автомобили.
САЩ формира 38% от световния автомобилен трафик (ЕС: 24%; Япония: 5%) и се характеризира с най-високата автомобилна подвижност на глава от населението (22,000 км, от които 14,000 км с пътнически автомобили, 8,000 км с венове, лекотоварни автомобили и т.н.). Автомобилна подвижност на глава от населението в ЕС 15 е около 10,000, а в развиващите се страни е само 500 пътнико-км. Световният автомобилен пътнически трафик е прибл. 15 трилиона пътнико-километра (вкл. трафик с венове и лекотоварни автомобили).
	Млн. пътнически автомобили, 1995 г.

(пътн. автомобили на 1,000 човека)
	млрд. пътнико-км
	%
	км на глава от населението

	
	
	САЩ

ЕС 15
Япония

Ц. Европа

Русия

Китай

Индия

   за света
	136

160
45

20

14

3.5

4

480
	(520)

(430)

(360)

(190)

(100)

(3)

(4)

(85)
	5700*

3600

800

400

300

100

100
15000*
	38

24

5

3

2

1

1
	22 000*

9 700

6 400

3 800

2 000

80

110

2 600*
	

	Автобус
	Това е вторият най-разпространен начин на транспортиране.

Придвижването с автобуси (включително междуградските / минибусовете) представлява доминиращият моторизиран начин на транспортиране в повечето развиващи се страни. В индустриализираните страни автобусният трафик е около 1,000 км годишно на глава от населението.
	Автобусен транспорт, 1995 г.

(пътн. автомобили на 1,000 човека)
	млрд. пътнико-км


	км на глава от населението

	
	
	Китай

ЕС 15
САЩ

Ц. Европа

Япония

   за света
	460

360

220

120

100

7 000
	380

970

840

1100

800

1 200

	Трамвай и метро
	В света има 350 трамвайни системи и 90 метра.
В ЕС са разположени 1/3 от всички метра и трамвайни системи / теснолинейни железопътни линии. 

В периода след 1978 г. в САЩ са били пуснати в действие 18 нови трамвайни системи / теснолинейни железопътни линии / метра, но обемът на трафика на много от системите остава нисък (трамвайни системи / теснолинейни железопътни линии: 1.3 млрд. пътнико-километра). Русия е страната с най-голям градски железопътен трафик.
	Брой системи

Метро / трамвай
	млрд. пътн.-км

за света
	%
	Метро

пътници (млрд.)


	
	
	ЕС 15

САЩ

Япония

Русия

Ц. Европа

Китай

   за света
	29

11

9

5

4

4

90
	101

23

19

68

48

3

350
	41

19

25

72

20

5

250
	16

8

10

29

8

2


	Париж

Ню Йорк

Токио

Москва

Прага

Пекин

за света
	1.0

1.1

2.7

3.2

0.4

0.5

25

	Железници
* Данните за железопътния трафик за Япония включват градските железопътни системи (трамваи и метро = около 25 млрд. пътнико-км)
	Япония е водеща страна по отношение на железопътния транспорт (около 20% от световния трафик)
Железниците в Япония имат по-голям обем на трафика в пътнико-километри в сравнение с всички останали страни на ОИСР взети заедно, върху (предимно теснолинейна) мрежа от само 26,500 км (1/6 от мрежата на ЕС). Трафикът на ден и на железопътен километър е 39,000 пътника (ЕС: 4,500).

Дял от ж.п. пазара (пътнико-км): Япония: 30%; ЕС: 6%; САЩ: 0.3%.
	Железопътни линии (1,000 км)
	млрд. пътн.-км

за света
	%
	км на глава от населението



	
	
	Япония

Китай

Индия
ЕС 15
Русия

Ц. Европа

САЩ (Амтрак:39)

   за света
	26.5

57

63

166

87

67

212

1 250
	375/400*

350

320

270

190

67

22

2 000
	19

18

16

14

9

3

1

100


	3 000

290

350

730

1 300

630

80

350

	Въздушен транспорт
Вътрешният трафик / трафикът в рамките на ЕС е посочен в (   )
	Въздушният транспорт представлява около 10% от световния моторизиран пътнически транспорт.
1/3 от световния трафик в “пътнико-километри” под формата планирани полети, генериращи печалба, се извършва в Северна Америка. Вътрешният трафик в САЩ (670 млрд. км) представлява над ј от световния въздушен трафик. Въздушният трафик в рамките на ЕС (всички превозвачи) е около 275 млрд. пътнико-км или 11% от световния трафик.
	Според флага на превозвача, 1995
	млрд. пътн.-км

за света
	%
	км на глава от населението



	
	
	САЩ

ЕС 15
Япония
Русия

Китай

Ц. Европа

   за света
	870

550

130

70

70

17

2 500
	(670)

(275)

(65)


	35

22

5

3

3

0.7

100
	3 300

1 500

1 000

470

60

160

440

	Немоторизиран транспорт
	Колоезденето  и ходенето пеша  представляват около 20% от световния трафик в пътнико-км.
Средното разстояние, което се извървява пеша в по-слабо развитите страни е 4-5 км / ден / човек, а в индустриализираните страни - 1 км / ден / човек.

Половината от велосипедния трафик на света е в Китай. Други велосипедни страни: Виетнам, Бангладеш (рикши), Куба, Холандия и Дания. В ЕС 5% от всички пътувания се извършват с велосипед, в САЩ - само 0.7% (Япония: 14%).
	
	Водещи градове в колоезденето
	% на колоезденето по отношение на всички пътувания

	
	
	Азия

Европа

Северна Америка

Латинска Америка

Австралия

Африка


	Тянджин (Китай)

Гронинген

Гейнсвил, Флор.

Хавана

Пърт

Хараре (З-ве)
	60 (77*)

39 (48*)

33

30

6

5

* = от пътуванията с прев. средства


Източници: ECMT, IRF, IRU, UIC, UITP, IATA, ООН, Jane’s Urban Transport Systems, национални статистики (САЩ, Китай, Япония)

Разход на енергия

В резултат на нарастването на трафика и на тенденцията да бъдат използвани транспортни средства с по-ниска енергийна ефективност, разходите на енергия в сектора на транспорта през изминалия период нарастваха по-бързо от общите енергийни разходи. През 1960 г. в ЕС транспортът е изразходвал 16.7% от крайната енергия, през 1995 г. този дял вече е достигнал 31% (или 20% от брутния разход на енергия, без да се включва морския транспорт). В транспорта се използва предимно изкопаемо гориво, което при горене се свързва с кислорода и създава газ CO2, предизвикващ парников ефект. Решения на проблема, свързан с нарастващия разход на енергия от изкопаемо гориво и с нарастващите емисии на CO2 се търси на няколко нива: въздържане от пътуване, преход към транспортни средства с по-висока енергийна ефективност или с по-малка зависимост от изкопаемите горива, както и технически подобрения, които да направят превозните средства по-ефективни по отношение на разхода на енергия (по-леки превозни средства, намаляване на триенето и преобразуване на по-голяма част от химическата енергия на горивото в кинетична енергия на превозното средство и намаляване на относителния дял на топлинната енергия), или да ги направят по-малко зависими от изкопаемото гориво (използване на електроенергия от енергийни източници, различни от изкопаемите горива, използване на технологията на горивните клетки на основата на първична енергия, която не се генерира от изкопаемо гориво).

	Общо разходи на енергия
(ЕС 15)
	Около 30% от крайната енергия (20% от цялото количество енергия) се изразходва от сектора на транспорта
Този относителен дял става дори още по-голям, ако се включи и енергията, използвана за създаване / поддръжка на инфраструктурата и за производство на превозни средства (около 40%).

През 19960 г. само 16.7% от крайната енергия е била изразходвана от сектора на транспорта.
	Разход на енергия ЕС 15 (млн. тона в единици, еквивалентни на нефта)

	
	
	Брутен вътрешен разход
- Загуби / Неенергиен разход

- Разход на крайна енергия

- Промишленост


- Услуги и домакинства


- Транспорт

* или 20% от брутния разход
	1990
1239
423

817
252

318

247
	1995
1367
468

899 (100%)
258 (29%)

365 (40%)

247 (31%)*
	Промяна 90-95

/год., %
2.0
2.0

1.9
0.4

2.8

2.3



	Разход на енергия в сектора на транспорта - според вида енергия
	Около 99% от разхода на крайна енергия в сектора на транспорта е свързан с използването на изкопаеми горива
Половината от разхода на електроенергия в железопътния транспорт (1% от общото количество) е на основата на използване на източници, различни от изкопаемите горива (предимно ядрена енергия и хидроенергия).
	Разход на вътрешния пазар
(газ / електроенергия в единици, еквивалентни на млн. т нефт) 1995 
	Нарастване 90-95

	
	
	Гориво за реакт. двигатели

Леко моторно (бензин)

Дизелово гориво

Природен газ

Електроенергия


	млн. т

31.6

115.2

112.3

0.2

4.7


	(%)

(12)

(44)

(42)

(0.1)

(2)
	/год., %

3.5

0.5

3.9

5.1

4.3
	Видове транспорт

Въздушен

Автомобилен

Пътен, ж.п., воден

Автомобили, автобуси

Ж.п. (автом., автобуси)

	Разход на петролни продукти - по вид транспорт
	Над 80% от общия разход на енергия в сектора на транспорта се дължи на пътния транспорт.
-  от които над 60% (= около 50% от общото количество) се изразходват от пътническите коли, а 35% от товарни автомобили (автобуси: около 3%). 

Над 10% от общия разход на енергия в сектора на транспорта се дължи на въздушния транспорт.
	Краен разход на петролни продукти - по вид транспорт

1995 (единици еквив. на нефт)
	млн. т еквив.
	
	Промяна 90-95

/год., %

	
	
	Въздушен

Пътен

Железопътен

Вътрешнотериториално плаване (товари + пътници)

Транспорт (без морски)

(Морски)
	32.5

228.8

2.7

6.7

270.7
(34.7)
	(12%)

(84%)

(1%)

(3%)

(100%)
(12%)
	+3.5

+2.1

+2.9

+0.1

+2.2
+0.6

	Разход на гориво и емисии на CO2
	От изгарянето на 1 тон изкопаемо гориво се получават около 3 тона CO2.
Например:  Бензинът и дизеловото гориво са съставени предимно от въглеводородни молекули, като съдържанието на въглерод е около 85%. При изгаряне на горивото този въглерод (атомно тегло: 12) се свързва с кислородните атоми (атомно тегло: 2*16 = 32) и образува CO2, който е 3.67 пъти (= 44:12) по-тежък от въглерода.
	Плътност на горивото, кг/л 
(при 15(C)
	Съдържание на въглерод (C) в %

CO2/C
	Емисии на CO2

(кг)

	
	
	Петрол
0.75

Дизел
0.86
	85
(3.67)

85
(3.67)
	на литър

2.34

2.71
	на килограм

3.117

3.153

	Разход на енергия от източници, различни от изкопаемите горива (железници)
	Около 75% количеството на от трафика във влак-км в ЕС се извършва с помощта на електрически локомотиви.

46% от железопътната мрежа на ЕС е електрифицирана.

74% от товарния трафик във “влак-км” и 79% от пътническия трафик във “влак-км” (или повече от 80% от дейността) се осъществяват с помощта на електрически локомотиви (UIC железници).

Около половината от европейското производство на електроенергия се основава на използването но неизкопаеми горива (несъздаващи CO2)
Ето защо относителният дял на консумираната от железниците енергия, генерирана чрез използването на неизкопаеми горива, е поне 40% (дори някои железници използват повече енергия, генерирана чрез използването на неизкопаеми горива, отколкото икономиката като цяло).
	% на електрифицираната железопътна мрежа (1995)
	% на електр. влакове от трафика в единици “влак - км”

Товарен/Пътн.*
	% от националното производство на електроенергия на основата на неизкопаеми горива

(   ) = основни начини на производство на електроенергия на основата на неизкопаеми горива

	
	
	Люксембург

Холандия

Белгия

Швеция

Италия

Австрия

Испания

Франция

Германия

Финландия

Великобритания

Португалия

Дания

Ирландия

Гърция

ЕС
	95

73

70

68

64

60

56

43

43

35

29

18

18

2

0

46

	(44/96)

(75/89)

(68/91)

(92/88)

(95/79)

(93/84)

(82/82)

(88/77)

(83/80)

46/77)

(16/55)

(36/51)

(0/36)

(0/21)

(0/0№

(74/79)
	72

5

57

93

19

69

49

92

34

51

28

29

3

6

10

49

	(хидро)

(ядрена)

(ядрена)

(хидро + ядрена)

(хидро)

(хидро); Железници: 81

(ядрена + хидро)

(ядрена)

(ядрена)

(ядрена + хидро)

(ядрена)

(хидро)

(вятърна)

(хидро)

(хидро)

(ядрена 35 + хидро 14) 

	Специфични емисии на CO2
	На тон-км пътният транспорт създава 6 пъти повече CO2 отколкото водния или железопътния транспорт. 

В областта на пътническия транспорт, автобусът представлява най-ефективното моторизирано средство по отношение на разхода на енергия.
	Пътнически транспорт
грам CO2 на пътнико-км

(Средно за ЕС 95, прогноза)
	Товарен транспорт
грам CO2 на тон-км

(Средно за ЕС 95, прогноза)

	
	
	Автомобил

Автобус

Железопътен транспорт

Въздушен транспорт


	125

45

65

150-200
	Пътен транспорт

Железопътен транспорт

Вътрешнотериториално. плаване

Морски транспорт
	190

30

30

<30


Източници: EUROSTAT: Енергия - Годишна статистика 1995; Енергийни балансови отчети 1994-95, UIC: Международна железопътна статистика 1995 г.

Търговски потоци

Понастоящем се извършва глобализация на световната икономика. Износът на стоки вече представлява 20% от световния БВП (износът на търговски услуги съответства на допълнителни 5% или 1 трилион екю) и търговският обмен нараства по-бързо от икономическата продукция (среден годишен темп на растеж за 1990-1996: за света: търговия със стоки +6%; производство на стоки +2%; БВП +1.5%). Транспортните потоци, обаче, нарастват по-бавно от търговския обмен (1990-96: тонаж на превоза по море +3% годишно), тъй като стойността на стоките на единица тегло нараства с няколко процента годишно (1990-96 около 3%). Глобализацията и нарастването на търговския обмен се подсилват от либерализацията в световната търговия. По време на 8-те кръга преговори в рамките на ГАТТ средните тарифи за индустриалните продукти бяха намалени от 45% през 1947 г. на около 4% към днешна дата (за индустриалните страни). Уругвайският кръг от периода 1986-93 доведе до силно намаляване на тарифите, до създаването на Световната търговска организация (СТО) през 1995 г. и до разширяване на обхвата на либерализация с включването на текстилните изделия и селскостопанските продукти и услуги.

Източници на данните: Eurostat, Световна търговска организация
	Световна търговия
	Относителният дял на ЕС в световния експорт е около 20% (40%, ако се включи и търговският обмен в рамките на ЕС).
Износ на стоки като % от БВП: За света: 20%; ЕС: 25%. Относителният дял на износа зависи от размера на икономиката – колкото е по-малка една икономика, толкова е по-голям относителният дял на износа, напр.: САЩ: 11%; Германия: 22%; Ирландия: 66%.
	Милиарда екю, 1996 г.
	Внос
	Износ

	
	
	ЕС 15 вътрешен (63%)
ЕС 15 външен (37%)
САЩ

Япония

Русия

Китай

Динам. разв. Азия (Изт. Азия)

За света (без вътр. за ЕС)

За света (вкл. вътр. за ЕС)
	1014
(%)

580 (18)

644 (20)

275 (8)

34 (1)

109 (3)

579 (18)

3256 (100)

4268

	1060
(%)

624 (20)

491 (16)

324 (11)

64 (2)

119 (4)

544 (17)

3105 (100)

4165

	Търговски обмен на ЕС с отделни партньори
Динам. разв. Азия = динамичните източноазиатски икономики: Сингапур, Хонг Конг, Тайван, Южна Корея, Малайзия, Тайланд
	Търговският обмен в рамките на ЕС представлява около 60% от търговския обмен на страните от ЕС.
САЩ представлява най-големият търговски партньор на ЕС (почти 20% от външната търговия на ЕС), следвани от страните от ЕФТА (Европейската зона за свободна търговия).

ЕС понастоящем има експортен излишък (най-голям е излишъкът за страните от Средиземноморския басейн). 
	Милиарда екю, 1996 г.
	Внос
	Износ

	
	
	В рамките на ЕС 
Извън рамките на ЕС
  Търговски партньори на ЕС
САЩ

Страни от ЕФТА

Цент. Европа

Средиземноморски страни

Япония

Русия

Китай

Динам. разв. Азия (Изт. Азия)


	1014
580
(%)

113 (19)

75 (13)

47 (8)

29 (5)

53 (9)

23 (4)

30 (5)

5 (10)


	1060
624
(%)

114 (18)

73 (12)

64 (10)

68 (11)

36 (6)

19 (3)

15 (2)

70 (11)

	Търговски обмен на ЕС по вид транспорт и по стойност
	По отношение на стойността, 2/3 от търговския обмен в рамките на ЕС се извършва чрез използване на автомобилен транспорт.
По отношение на стойността, повече от 20% от външната търговия на ЕС 15 вече се извършва с използване на въздушен транспорт.

Стойността на единица тегло на стоките, превозвани в рамките на ЕС е (в екю/тон):

Въздушен транспорт: 65,000; пътен транспорт: 800; морски транспорт: 700; вътрешнотериториален воден транспорт: 100.
	Милиарда екю, 1995 г.
	В рамките на ЕС

(%)
	Внос

(%)
	Износ

(%)

	
	
	Морски транспорт 

Пътен транспорт

Железопътен транспорт

Вътрешнотериториален воден 

Тръбопроводи

Въздушен транспорт

Други

Всички видове

	187 (19)

658 (66)

50 (5)

13 (1)

9 (1)

40 (4)

34 (3)

992 (100)
	234 (43)

114 (21)

12 (2)

7 (1)

16 (3)

112 (21)

49 (9)

543 (100)
	252 (45)

142 (25)

17 (3)

6 (1)

1.5 (0)

125 (22)

23 (4)

565 (100)


	Търговски обмен на ЕС по вид транспорт и по тегло
	По отношение на теглото, над 70% от външния търговски обмен на ЕС се извършва чрез използване на морски транспорт.
По отношение на теглото, вносът на стоки в ЕС е 4 пъти по-голям в сравнение с износа. Стойността на единица тегло на стоките (в екю/тон), изнесени от ЕС през 1995 г. е била 1,700, докато стойността на единица тегло на внесените стоки е била само 440 (в рамките на ЕС: 1070).


	Милиарда екю, 1995 г.
	В рамките на ЕС

(%)
	Внос

(%)
	Износ

(%)

	
	
	Морски транспорт 

Пътен транспорт

Железопътен транспорт

Вътрешнотериториален воден 

Тръбопроводи

Въздушен транспорт

Други

Всички видове

	280 (30)

383 (41)

65 (7)

118 (13)

74 (8)

0.6 (0.1)

6 (0.6)

927
	909 (74)

64 (5)

51 (4)

40 (3)

161 (13)

2 (0.2)

36 (3)

1263
	219 (68)

56 (17)

21 (6)

15 (5)

6 (2)

3 (1)

4 (1)

324

	Търговски обмен на ЕС по групи продукти
	По отношение на стойността, над 70% от износа на ЕС (и 60% от вноса) се състои от машини и оборудване / промишлени изделия.
По отношение на теглото, нефтът съставлява почти половината от целия внос в ЕС.


	Милиарда екю / млн. тона, 1995 г.
	В рамките на ЕС

(млн. т)
	Внос

(млн. т)
	Износ

(млн. т)

	
	
	Селскостопански продукти 

Въглища и други твърди горива

Нефт

Желязна руда, стомана, мет. изделия 

Цимент, строителни материали

Химикали, торове

Машини и оборудване, пром. изделия


	125 (173)

1 (13)

24 (211)

66 (123)

13 (141)

122 (122)

639 (143)
	65 (142)

6 (147)

58 (594)

37 (191)

9 (54)

48 (64)

319 (69)
	47 (70)

0 (2)

9 (65)

26 (43)

12 (45)

73 (43)

399 (57)




Заетост в сектора

В ЕС около 4% от всички наети лица работят в сектора на транспорта, а други 6% работят в сектори, които са пряко свързани с транспорта. Вследствие на либерализацията на транспортния пазар и на силното съкращаване от железопътните компании на броя на служителите (-350,000 за 5 години), производителността в сектора на транспортните услуги е нараствал с около 2.5% годишно в периода 1990-95 г. Въпреки увеличаването на трафика с 2% годишно, броят на работните места в този сектор е намалявал с около 0.5% на година. В първата половина на деветдесетте години се наблюдава бърз растеж на производителността в промишлеността, създаваща транспортно оборудване (+4% годишно), което доведе до значително намаляване на заетостта. Тъй като относителната тежест на свиващите се сектори намалява и е възможно либерализацията да има по-слабо въздействие, вероятно заетостта в сектора на транспорта ще се развива по-добре в бъдеще (в САЩ заетостта в сектора на транспортните услуги нараства с около 2% годишно). Все още, обаче, съществува потенциал за по-нататъшно подобряване на производителността: в САЩ само 4.1 милиона хора (ЕС: 6.3 милиона) работят в сектора на транспортните услуги и те обхващат транспортен пазар, който е повече от 2 пъти по-голям от този в ЕС 15 (производителността, измерена в пътници / тон-км на нает човек е 3 пъти по-висока от тази в Европа). (Данните в таблицата се отнасят за ЕС 15 и за 1995 г., прогнозите са написани с курсив).

	Обща заетост в ЕС 15
	Броят на наетите лица в сектора на транспорта и в свързаните сектори е около 15 милиона
	
	в млн.
	Годишна промяна 90-95 в %

	
	или 10% от всички наети лица.
	Обща заетост ЕС 15

- Транспортни услуги

- Производство на транспортно оборудване

- Услуги, свързани с транспорта

Заетост, свързана с транспорта

	148

6.3

2.05

6 - 7

15

	-0.6

-0.5

-3.5

-1

-1


	Заетост в сектора на транспортните услуги
	Броят на наетите лица в сектора на транспортните услуги е около 6 милиона
	
	Заетост 
((1000)
	Годишна промяна 90-95 в %

	
	или над 4% от всички наети лица.

Заетостта в сектора на транспортните услуги намаля в периода 90-95 с около 150,000 работни места или с 0.4% годишно (ако се изключат железниците, обаче, нивото на заетост леко се е повишило).
	Железници

Пътен транспорт

- Пътнически транспорт

- Товарен транспорт

Воден транспорт

- Вътрешнотериториално плявяне

Въздушен транспорт

Тръбопроводи

Поддържащи транспортни услуги

  (вкл. пристанища/летища, туристически агенции и др.)

Транспортни услуги


	1000

2900

1000

1900

265

45

350

5

1780

6300
	-6

+0.5

0

+1
-1

-1

+0.4 (91-96)

0
+1.5

-0.5


	Заетост в индустрията, която произвежда транспортно оборудване
	Броят на наетите лица в Европейската индустрия, произвеждаща транспортно оборудване, е около 2 милиона

Освен това, няколко милиона човека работят в спомагателните сектори на промишлеността (като напр. производство на гуми, производство на стомана и т.н.)
	Моторни превозни средства

Части за моторни превозни средства

Мотоциклети / Велосипеди

Подвижен ж.п. състав

Корабостроене

Оборудване за възд. и космически транспорт

Индустрия, произвеждаща транспортно оборудване


	Заетост 
((1000)
1030

470

40

80

70

360

2050
	Годишна промяна 90-95 в %

-3.5

-2.5

-6

-1

-5 (91-94)

-4

-3.5

	Заетост в други сектори, свързани с транспорта
	Над 6 милиона човека работят в сектори, които са тясно свързани с транспорта.

Тук са включени само секторите, за които има налични данни / прогнози.
	Транспорт на собствена сметка

Дистрибуция, поддръжка и поправка на превозни средства

Коли под наем

Бензиностанции

Пощенски и куриерски дейности

Изграждане на инфраструктура

Свързани сектори


	Заетост 
((1000)
1000
2800

70
250

1350

1000
>6500
	Годишна промяна 90-95 в %

-1

-0.5

0

-3

-2

-1

-1



	Структура на персонала в зависимост от пола и възрастта*
	85% са мъже

% жени сред служителите
Сухоземен транспорт
12

Воден транспорт
17

Въздушен транспорт
38
	Средната възраст на наетите в този сектор е 40 години. 

	Средна възраст на персонала в различните сектори на транспорта 

	
	
	
	Сухоземен транспорт

Воден транспорт

Въздушен транспорт
	41

41

38

	Статус на наетите лица*
	88% са наети служители,

12% са лица със самостоятелна заетост


	93% работят на пълен работен ден

7% работят на непълен работен ден 

	Заетост на непълен работен ден 

(в %)

	
	
	
	Сухоземен транспорт

Воден транспорт

Въздушен транспорт
	7

5

10


* = данните се отнасят за сектора на транспортните услуги. Източници: Eurostat, Панорама на индустрията на ЕС (DG II); за услугите, свързани с транспорта, има само малък обем данни, отнасящи се за ЕС.

CO2
Съществува глобален цикъл на CO2: CO2 се освобождава при дишане, разлагане и изгаряне на изкопаеми горива, докато растенията абсорбират CO2 (фотосинтеза; океаните също изпълняват важна роля като поглътител (сток) на CO2). Предизвиканите от човека емисии на CO2 представляват само част от всички емисии на CO2 (около 7%). Естественият цикъл на CO2, обаче, е балансиран, докато предизвиканите от човека емисии водят до повишаване на атмосферната концентрация на въглероден двуокис. Има опасения, че причиненото от човешките дейности увеличаване на атмосферната концентрация на CO2 и на други газове, предизвикващи парниковия ефект, ще доведе до необратими промени в климата на земята. Категорично е установена ролята на изгарянето на изкопаеми горива (въглища, нефт и природен газ), но все още има известни научни спорове по точния характер на последствията. Потенциалният риск от глобално затопляне, водещо до климатична неустойчивост и повишаване на нивото на моретата обаче е толкова голям, че Европейският съюз се е ангажирал със задачата към 2000 г. да стабилизира своите емисии от CO2 на нивата от 1990 г. и да ги намали към 2008/2012 г. Най-голямо е увеличението на емисиите на CO2 в транспортния сектор. Ето защо транспортът играе важна роля в рамките на стратегиите за намаляване на емисиите на CO2.

	Парников ефект
	Повече от 50% от парниковия ефект се дължи на емисиите на CO2. 

Този процент нараства.

Парников ефект: късовълновата радиация от слънцето може да проникне в атмосферата, но дълговълновата радиация се отразява от повърхността на земята и се абсорбира от атмосферата с увеличено съдържание на CO2, което води до повишаване на средната глобална температура и до възможни промени в климата.
	Парников газ
CO2
Метан

CFC (хлорофлуоро въглерои)

N2O


	Принос за възникване на парниковия ефект
55%

15%

24%

6%


	Основен
 източник *
E, T, I
A

I

A, T

	Емисионни фактори
	Изгарянето на 1 тон изкопаемо гориво води до генерирането на около 3 тона CO2.

Не съществуват технически възможности това да бъде променено. 

При изгаряне на изкопаемо гориво въглеродът (C) се свързва с 2 кислородни атома и образува CO2, при което се отделя енергия. 

Някои горива, обаче, произвеждат повече енергия на тон изгоряло вещество.  
	Нефт

Въглища

Природен газ


	CO2 на тон изгоряло гориво
3.3

2.5

3.0


	CO2 на тераджаул
73

95

56

	Концентрация на CO2 в атмосферата
	Природата може да погълне около 50% от предизвиканите от човека емисии на CO2.
Останалата част допринася за предизвикания от човека парников ефект.

През последните 200 години концентрацията на CO2 в атмосферата се е увеличила от 280 ppm на 360 ppm или с около 30%. 
	Концентрация на CO2 в атмосферата
1750 г.

1960 г.

1980 г.

1990 г.

1995 г.


	ppm
280

317

339

354

361


	1750 г =100
100

113

121

126

129

	Емисии на CO2 в света по райони
	За света: През 1994 г. са били отделени 22 млрд. тона CO2 вследствие изгарянето на изкопаеми горива.

- от които ЕС: 3 млрд. тона или 14%  

Емисиите на глава от населението в ЕС са два пъти по-големи от средните за света. 
	Емисии на CO2 

1994 г.
За света
САЩ

ЕС 15

Китай

Русия

Япония


	Млрд. тона 
22

5

3
2.8

1.6

1.1
	% 
100

23

14
13

7

5
	тона на глава от населението
4

19

8
2.5

10.5

8.5



	Емисии на CO2 в ЕС по сектори
	Транспортът генерира около 26% от емисии на CO2 в ЕС (29%, ако бъде включено и горивото от резервоарите на корабите).

Този дял се увеличава. В резултат на повишената енергийна ефективност, емисиите на CO2  от транспорта, обаче, нарастват с по-малка скорост от нуждите от транспорт.
	Емисии на CO2 1995 г.
Общо
Производство на енергия

Транспорт
Индустрия

Домакинства

(корабни резервоари)


	% от общото количество 
36

26

17

21

(3)
	млн. тона
3050

1090

800
520

630

(110)
	годишна промяна
-0.3

-0.7

+1.7
-2.1

-0.3

(+0.3)



	Транспортни емисии ЕС по вид транспорт
	Пътният транспорт предизвиква 85% (74%, ако бъде отчетен и морският транспорт) от транспортните емисии на CO2
от които около 70% да от частни автомобили (=50% от транспортните емисии) и 30% от автомобили, превозващи товари.

Най-бързо обаче е увеличението за въздушния транспорт.


	Транспортни емисии на CO2 1995 г.
Пътен транспорт

Железопътен транспорт

Вътр.-територ. плаване

Въздушен транспорт

Морски транспорт**


	% от общото количество 
85 (74)

1

2

12 (11)

(12)
	млн. тона
678

8

21

97

110
	годишна промяна
+1.6

-1.5

0

+3.3

+0.3


*A = селско стопанство; T = транспорт; E = производство на електроенергия; I = индустрия; млрд. = милиард.  

** CO2 от корабните резервоари не е отчетен в общото количество за ЕС, което е равно на 3.05 млрд. тона; в скобки са показани процентите с отчитане на морския транспорт. Източник на статистически данни: Eurostat (F-3)

Световни пазари в сектора на товарния транспорт

Докато пътническият транспорт е предимно локален, товарният трафик се характеризира с големи разстояния и с международни транспортни потоци, като морският транспорт доминира по отношение на транспортните показатели. Глобалният товарен транспорт расте успоредно с БВП. Международната търговия със стоки (по стойност), обаче, нараства много по-бързо от товарния транспорт, тъй като стойността на произвежданите стоки на единица тегло нараства постоянно. В сравнение със света като цяло, товарният транспорт на Европейския съюз е ориентиран повече към морския и пътния начин на превозване. (Данните в таблицата се отнасят за 1995 г.) вариант 21/7/97.

	Товарен транспорт 

(общо)
	За света: 55,000 милиарда тон-км
Над 2/3 от световния товарен транспорт се извършва по море (в същото време около 2/3 от транспорта представлява международен трафик). Три страни (САЩ, Русия, Китай) формират 50% от световния сухоземен транспорт.

През 1995 г. глобалният товарен транспорт се увеличи с около 4%.
	Структура по вид транспорт
Морски

Пътен

Железопътен

Тръбопроводи

Вътрешнотериториални води

Въздушен


	млн. тон-км
38,00

7,000

6,000

2,500

1,500

80


	%
69

13

11

4.5

3

0.2



	Морски транспорт 
	За света: 38,000 милиарда тон-км
Всеки от 26,000 на брой кораба (>1000 grt), участващи в международния морски трафик, превозва средно над 1 милиарда тон-км (8,000 кораба или 30% от флотата е контролирана от ЕС). Трафикът до и от пристанищата на ЕС е над 10,000 милиарда тон-км (30% от световния трафик).

9,000 милиона тона се товарят / разтоварват в пристанищата. Вследствие на намаляващия обем на превоза на нефт (нефтът формира 45% от количеството в тон-км, 30% се формират от транспортирането на руда, въглища и зърно), през 80-те години морският транспорт стагнира. През 90-те години морският транспорт е нараствал с 3.5% годишно.


	Основни пазари
ЕС 15
САЩ

Япония

Корея

Австралия

Сингапур


	млн. тона

натоварени / разтоварени
2500

1000

900

350

350

300


	%
28

11

10

4

4

3



	Пътен транспорт 
	За света: 7,000 милиарда тон-км
Обемът на световния пътен транспорт нараства с около 4-5% годишно. В началото на 90-те години той настигна железопътния транспорт и в момента е вторият най-важен начин на транспортиране на стоки (цифрите за пътния транспорт, обаче, се характеризират с неточност). 
	Основни пазари
САЩ

ЕС 15
Китай

Бразилия

Япония


	млн. тон-км
1350

1100

450

350

290


	%
19

16

6

5

4



	Железопътен транспорт 
	За света: 6,000 милиарда тон-км
Три страни (САЩ, Китай, Русия) формират ѕ от световния железопътен товарен трафик. Световният железопътен трафик намаля с около 1/6 в периода 1989-1994 (вследствие на намаляването на промишленото производство в Източна Европа и в бившия СССР, където обемът на железопътния транспорт намаля с повече от 50%). През 1995 г. световният железопътен трафик се увеличи с повече от 4% (нарастването бе значително в САЩ и Канада, докато в Европа имаше стагнация).


	Основни пазари
САЩ

Китай

Русия

Канада

Индия

ЕС 15
Украйна


	млн. тон-км
1900

1300

1200

250

250

220

200


	%
32

22

20

4

4

3.7

3.5



	Тръбопроводи 
	За света: 2,500 милиарда тон-км
Повече от 60% от световния трафик на нефт се извършва в 2 страни (САЩ и Русия). Световният трафик по тръбопроводи нараства с темп под 2% годишно (в транспортната статистика не е включено пренасянето на природен газ по тръбопроводи – трафик, който нараства още по-бързо).


	Основни пазари
САЩ

Русия

ЕС 15

	млн. тон-км
880

700

90


	%
35

28

3.6



	Вътрешнотериториален воден транспорт 
	За света: 1,500 милиарда тон-км
Повече от 60% от световния плавателен трафик във вътрешнотериториални води се извършва в 2 страни (САЩ и Китай). Вътрешнотериториалният воден транспорт се развива бързо в Китай (много голям растеж в строителния сектор), докато в повечето останали райони нарастването на този вид трафик е бавно.


	Основни пазари
САЩ

Китай

ЕС 15

Канада

Бразилия

Русия


	млн. тон-км
530

410

120

100
80

80


	%
35

27

8

7

5

5



	Въздушен транспорт 
	За света: 80 милиарда тон-км
Измерен в тон-км, въздушният трафик е все още малък. По отношение на стойността на транспортираните стоки, обаче, въздушният трафик има много по-голям пазарен дял. Въздушният транспорт вече осигурява 20% от търговския обмен между ЕС и трети страни. Най-големият транспортен пазар е Азия / Тихоокеанският район (азиатски превозвачи: 34:% от световния трафик), следван от Европа (30%) и Северна Америка (26%). Въздушният товарен превоз нараства с 8-10% годишно.


	Основни пазари
(превозвачи)
ЕС 15

САЩ

Япония

Корея

Сингапур


	млн. тон-км
22

19

6.3

4.3

3.7
	%
27

23

8

5

4




Източници: Морски транспорт: ISL; железопътен транспорт: UIC, ООН; пътен транспорт: IRF, ООН; вътрешнотериториален воден транспорт и тръбопроводи: национална статистика, прогнози
Товарен транспорт

Резултатите за европейския товарен транспорт и разбивката на данните по видове транспорт зависи от броя на разглежданите видове транспорт.

Морският транспорт често не е включен в анализите, тъй като няма данни за морския трафик в тон-км на европейско ниво. Посочените в таблицата данни за морския транспорт в рамките на Европейската общност представляват оценка, основаваща се на матрицата на морския транспорт “от една страна до друга страна” (с цел да се избегне двойното преброяване, в трафика в рамките на ЕС са отчетени само натоварваните товари). Оценките за трафика между пристанищата на ЕС и пристанищата извън ЕС (морският трафик извън рамките на ЕС) не са включени в общата сума за ЕС. Данни за структурата на трафика според разстоянията на транспортиране и според групите транспортирани товари имаше само за 3 вида вътрешнотериториален транспорт (пътен, железопътен и вътрешнотериториален воден транспорт) и за EI 12 (1992 г.). Като цяло, данните в таблицата се отнасят за ЕС 15 и за 1995 г. В сравнение с пътническия транспорт, разстоянията на превоз при товарния транспорт са много по-големи. Докато пътническият транспорт все още има предимно локален характер, в товарния транспорт възникват глобални структури, като морският транспорт е доминиращ по отношение на съответните транспортни характеристики.  (Източници: Eurostat, национални статистики, UIC)

	Транспортирано количество в тонове
	13,000 милиона тона годишно
14,500 милиона тона, ако се отчете и  морският трафик между пристанищата на ЕС и пристанищата извън ЕС. 
	Милиона тона
Пътен

Железопътен

Вътрешнотериториални води

Тръбопроводи

Въздушен

морски - в рамките на ЕС

морски - извън ЕС


	10 700

900

500

500

10

500

1500


	%
81

7

4

4

0.1

4



	Трафик (тон-км)
	1,950 милиарда тон-км
В “тон-км”, обаче, морският трафик между пристанищата на ЕС и пристанищата извън ЕС надхвърля повече от 5 пъти товарния трафик в рамките на ЕС.  
	Милиарда тон-км
Пътен

Железопътен

Вътрешнотериториални води

Тръбопроводи

Въздушен

морски - в рамките на ЕС

морски - извън ЕС


	1 100

220

120

90

20

400

10 000


	%
58

11

6

4

1

20

	Национален / Международен
	в тонове: 90% национален, 10% международен
В международния трафик част от количествата са отчетени два пъти

в тон-км: 65% национален, 35% международен

Относителният дял зависи в голяма степен от размера на страната – за малките централно разположени страни международният транспорт > 50% (в тон-км)
	% международен транспорт
Пътен

Железопътен

Вътрешнотериториални води

Тръбопроводи

морски - в рамките на ЕС

морски - общо


	тон
4

15

50

50

55

90


	тон-км
20

45

70

50

70

99

	Разстояние
	Средното разстояние на превозване на 1 тон е равно на 150 км.

Средното разстояние нараства с около 1% годишно

(* Железници: 320 км, ако товарите от международните потоци не се броят два пъти)
	( разстояние, км
Пътен

Железопътен

Вътрешнотериториални води

Тръбопроводи

морски - в рамките на ЕС

морски - общо


	100

250

240

170

800

>7 000


	

	
	Класификация в зависимост от разстоянията – за националния транспорт (пътен, железопътен, вътрешнотериториален воден)

Транспортът > 150 км представлява

повече от 2/3 от трафика в тон-км

	% (три вида национален транспорт)
0-49 км

50-149 км

150-499 км

500-  км


	тон
60

22

15

3


	тон-км
10

20

45

25

	Групи от продукти
	% от транспортираните товари (тон-км)
Селскостопански продукти

Въглища, други твърди минерални горива

Нефт и петролни продукти

Желязна руда, стомана, други метални продукти

Цимент, строителни материали

Химикали, торове

Машини и оборудване, промишлени стоки


	3 вида

превоз
25

4

6

11

18

10

26
	Пътен транспорт
29

1

5

8

19

9

29
	Железопътен
13

12

8

20

11

11

25
	вътрешно-територ. воден
13

12

19

18

25

10

3


Източници: Eurostat, национални статистики, UIC

Подвижност на пътниците в Европа

В миналото Европейската транспортна статистика се концентрираше върху товарния транспорт. Данните за пътническия транспорт, обаче, стават все по-важни; пътническият транспорт представлява 90% от трафика на превозни средства и 50% от транспортните емисии на CO2.

Броят на пътуванията и времето на пътуване са сравнително постоянни във времето, структурата на данните в зависимост от вида на транспорта се променя, а увеличаващото се разстояние на пътуванията води до увеличаване на трафика. Въпреки това, темпът на нарастване на пътническия транспорт намалява (1970-80 г.: +3.5%; 1980-90: +3.1%; 1990-1995 г.: +2.1%), до известна степен поради намаляващия темп на нарастване на моторизацията, тъй като паркът от частни автомобили наближава ниво на насищане в някои държави-членки.

Цифрите в таблиците се отнасят за 1995 г.

	Брой пътувания
	средна стойност за отделен човек: 3 пътувания дневно

повече от 1,000 пътувания дневно


	В ЕС 15:
повече от 1,000 милиона пътувания дневно

около 400,000 милиона пътувания годишно

	Разстояние на пътуване
	разстояние:

50% от пътуванията ( 3 км
(пътувания с частни автомобили: 50%  ( 5 км)


	- повече от 75% от пътуванията са под 10 км

- под 1% от пътуванията са над 100 км
(те обаче представляват около 20% от трафика в “пътнико-км”)



	
	човек-км:
около 36 км на ден и на човек (около 12 км на пътуване)
около 13,000 км годишно, в ЕС 15: около 5,000 милиарда годишно


	Време на пътуване
	на човек:
около 1 час дневно, около 20 минути на пътуване


	Структура - разбивка на данните по вид транспорт
	Въздушен

Железопътен

Автобус / Трамвай / Метро

Велосипед

Ходене пеша

Частен автомобил


	пътнико-км
5%

5%

10%

1.5%

3%

75%
	% пътувания*
0.1%

1%

10%

5%

30-35%

50%

	
	Частни 80%; публични 20%;

Пътен 90%; други 10%
	* Въз основа на около 1,100 пътувания годишно, средната подвижност на глава от населението, на година е около 1 пътуване със самолет, 12 пътувания с влак, 550 пътувания с автомобил.



	Цел на пътуванията
	% на пътуванията:
10% бизнес (командировки по време на работа

20% пазаруване (в пътнико-км обаче отн. дял е 10%)

30% работа и образование

40% за развлечение (вкл. отпуски и ваканции)




Източник:  Данни за моторизирания транспорт: Eurostat, UIC, ECMT, ICAO, AEA; за немоторизирания транспорт: ECF; за времето на пътуване и да разстоянието на пътуване: оценки, базирани на резултатите от национални проучвания, проведени във Великобритания, Германия, Швейцария, Холандия






� Бележка към читателите: Описанията и обясненията в настоящия неофициален Наръчник не са задължителни от правна гледна точка. Те са използувани изключително с оглед на представянето на информацията. Обясненията не променят позициите на Общността. Настоящият документ ще се осъвременява редовно.


� Вж. Приложение 2, където са представени статистически данни за транспорта.


� Договор от Маастрихт за Европейски съюз, ноември 1993 г.


� Член 70 до 80 от бъдещия консолидиран вариант на Договора от Амстердам 


� Членове 154 до 156 на Договора от Амстердам.


� Вж. Чл. 189b на Договора (Чл. 251 на Договора от Амстердам)


� Вж. Чл. 175 на Договора.


� Доклади на Европейския съд, 1995 г., стр. 1513ff.


� COM (92) 492, окончателен вариант


� Решение № 1692/96 на Европейския парламент и на Съвета от 23 юли 1996 г. относно насоките на Общността за развитие на транс-европейската транспортна мрежа. Приложение 1, раздел 3 - железопътен транспорт.


11 European Geostationary Navigation Overlay Service - разширяването върху голяма територия на съществуващите сателитни радио-навигационни и позициониращи системи чрез създаването на допълнителни възможности за позициониране чрез спътници, чрез интегриране на съществуващите системи и предоставянето на диференцирана информация на потребителите.


12 Само за информация. Този документ е обхванат от процедурата по скрининг на Глава 6 (политика в сферата на конкуренцията)


13 Директива на Съвета 70/156/ЕЕС дефинира следните категории превозни средства:


М = превозни средства за превоз на пътници


N = превозни средства за превоз на товари


О = ремаркета и полуремаркета


14 Отчети на Европейския съд - 1986 г., стр. 1424-1473





16 Конвенция на ООН за Кодекса за морските линейни конференции от 6 април 1974 г., влязъл в сила на 6 октомври, 1983 г.


17 Част от Договора на ЕИО понастоящем е включен в Трета част на Договора за Европейския съюз.
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