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Настоящият документ представлява подраздел 2. Устойчив транспорт на Раздел ІІІ. Ключови предизвикателства, от Проекта на Национален план за устойчиво развитие на Република България. Разработен е в дирекция „Национална транспортна политика” на Министерство на транспорта, съгласно указанията на Междуведомствения консултативен съвет по устойчиво развитие, институиран към Министерство на икономиката и енергетиката, и изискванията на европейските институции, в тази област. 

   Разработката е структурирана така, че да подчертае най-важните моменти от транспортната дейност, имащи пряко отношение към устойчивото развитие на стопанския, социален и културен живот на страната, и преди всичко към устойчивото развитие на екосистемите и опазването на околната среда. Поради тази причина по-подробно е разгледано настоящето и бъдещето на автомобилния и железопътния транспорт, и развитието на съответстващата им инфраструктура и подвижен състав. Обърнато е подобаващо внимание и на вътрешноградския и крайградски пътнически транспорт. Предмет на бъдещо усъвършенстване и обогатяване на разработката ще бъдат и проблемите на въздушния и водния транспорт. 
   Доколкото разработката е пръв, по-мащабен опит в това направление и предвид на специфичните изисквания към нея, а и на твърде дългия времеви хоризонт, който визира, тя няма претенции за изчерпателност.   
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Въведение
Основната цел на транспортния сектор в България е да спомогне за увеличаването на икономическата и социална стабилност на страната, чрез предоставяне на ефективен и надежден транспорт. Неговата мисия е да спомага за балансираното регионално развитие, интегрирайки най-отдалечените региони, намалявайки броя на пренаселените зони в градските агломерации. Общественият транспорт допринася също за гарантиране на еднаква възможност на гражданите при достигане на работните места, места за култура и забавления. 
Българската транспортна политика е насочена към осигуряване на възможности за социално равенство, чрез поддържане на адекватни цени на градските и железопътни услуги, и осигуряване поддръжката и развитието на гъста мрежа от пътна инфраструктура в страната. Освен това, българската транспортна политика напълно подкрепя целта за устойчива, благоприятна за околната среда транспортна система. Оценките на въздействието върху околната среда (ОВОС) в България са задължителни елементи на решенията за проекти за изграждане и/или рехабилитация на транспортна инфраструктура, които са финансирани от европейските фондове, държавния бюджет, а също и от международните финансови институции.
Във връзка с членството на България в Европейския съюз и интеграцията на нейната транспортна инфраструктура в европейската транспортна инфраструктура, се полагат значителни усилия при въвеждането и осъществяването на европейските стандарти за модерен, екологичен и безопасен транспорт, предприети са интензивни действия за прилагане на съответното законодателството на Европейския съюз. 
Основна задача на процеса за устойчиво развитие на транспорта е непрекъсната модернизация на транспортната инфраструктура и транспортните средства. Недостигът на инвестиции в поддръжката и развитието на инфраструктурата през последните десетилетия, и повишеното търсене на транспортни услуги, изискват ново и усъвършенствано, дългосрочно планиране на нейното бъдещо развитие. Необходим е значителен период от време за създаването на такава модерна транспортна инфраструктура, както и за дългосрочно планиране, осигуряващо съществуването на надежден и постоянен приток на финансови ресурси, и интерес от страна на всички институции и организации, участващи в този процес. В съответствие с публичните политики, и в съответствие с принципа на партньорство, е много важно да бъдат създадени по-добри условия за засилване ролята на частния сектор за развитието на инфраструктурата, включително възможности за реализиране на различни форми на публично-частно партньорство. 
1. Насърчаване използването на „по-екологични” автомобили
1.1. Положението в момента

Транспортът като цяло, и най-вече пътният транспорт, влияе отрицателно върху околната среда, като замърсява и уврежда качеството на атмосферния въздух (КАВ) в населените зони, променя глобалния климат, пейзажа и земеделската земя (изграждане на големи транспортни инфраструктурни проекти), създава шум и отпадъци.

Поради повишеното потребление на безоловни бензини през последните години, емисиите на олово от пътния транспорт бяха значително намалени в сравнение с минали периоди и практически сведени до нула през 2004 г. Въпреки това, замърсяването на атмосферния въздух, в така наречените горещи точки на страната, се задълбочава, поради непрекъснато нарастващия автомобилен парк. Само броят на леките автомобили се е увеличил от 1 992 748 през 2000 г.  на 2 438 383 през 2004 г
., т. е., бележи ръст от 22,4 %, като само около 5 % от тях са нови автомобили, отговарящи на всички европейски екологични изисквания.
Проблемът с увеличаването на атмосферното замърсяване от моторни превозни средства (МПС) допълнително се утежнява от факта, че наличният автомобилен парк в страната e изключително остарял. 
Около 24 % oт автомобилите са на възраст от 16 до 20 години, а почти 39 % са на повече от 20 години и причиняват екологични проблеми. Нивото на модернизиране на товарния парк е положително, като новорегистрираните моторни превозни средства са в съответствие с изискванията за вредни емисии и шум. 
Голяма част от пътния трафик преминава през населени места и следователно е фактор, определящ КАВ. Регионите с влошено КАВ са в повечето случаи високо населени, с интензивен транспортен трафик – София, Бургас, Пловдив, Варна, Перник и т.н. През 2004 г., емисиите на вредни вещества в атмосферния въздух,  от пътния транспорт на национално ниво, отбелязаха растеж в сравнение с 2001 г., което се дължи основно на нарастване на употреблението на горива. Употребата на дизелово гориво за периода нараства повече от два пъти, употребата на безоловни бензини - с 50 % (като спира употребата на оловен бензин), а употребата на газ пропан-бутан - с 9 %. Емисиите на азотни оксиди от транспорта са се увеличили от 92 хил.т., през 2001 г., на 113 хил.т. през 2004 г. Емисиите на полиароматни въглеводороди са нараснали съответно от 31,4 т.  до 56,9 т.
 Шумът от транспорта съставлява 80-85% от общия шумов заряд в гъсто населените зони. Шумът от пътния транспорт е главният фактор за замърсяването с шум над нормите в градовете. Шумовите характеристики на градовете показват оставаща тенденция към нарастване на замърсяването с шум в градските зони до нива, вариращи в границите на 63-72 dB(A), докато нормата е 55-60 dB(A). 
От 2002 г., Постановлението за условията за намаляване на замърсяването от МПС влезе в сила, отразявайки изискванията, заложени в Директива 2000/53/EО, засягаща отпадъците от OIMV. Установяването на система и инфраструктура за екологична обработка на OIMV едва сега започва. Програма за прилагане на Директива 2000/53/EО беше изработена, като включва специфични организационни, административни и инвестиционни мерки за изпълнение на заложените цели. 
Пътният транспорт е основният източник на отпадъци от гуми и акумулатори. Техническата инфраструктура за преработка на отпадъчните акумулатори беше изградена, а по отношение на отпадъците от автомобилни гуми, през 2003 г. инсталациите за преработка и изгаряне на стари гуми бяха въведени, което разреши отчасти съществуващите проблеми.
Основните, специфични нормативни документи, регламентиращи  изискванията към автомобилите, в аспект на опазване на околната среда, са:

· Наредба № 73 за одобряване типа на нови моторни превозни средства по отношение на замърсяването на въздуха от емисии от двигателите (Обн. ДВ. бр. 51 от 2006 г., изм. ДВ. бр. 99 от 2006 г.) въвеждаща разпоредбите на Директива 70/220/ЕИО, последно изменена с Директива 2003/76/ЕО, и 

· Наредба № 78 за одобряване типа на: двигатели със запалване чрез сгъстяване по отношение на емисиите замърсяващи газове и частици; двигатели с принудително запалване, работещи с гориво "природен газ" или "втечнен нефтен газ", по отношение на емисиите замърсяващи газове; нови моторни превозни средства, оборудвани с тези двигатели (Обн. ДВ. бр. 1 от 2007 г.) въвеждаща разпоредбите на Директива 2005/55/ЕО и Директива 2005/78/ЕО, последно изменени с Директива 2006/51/ЕО.
1.2. Проблеми

Описаното моментно положение дава възможност и за формулирането на основните проблеми, свързани с използването на „по-екологични” автомобили. Те могат да бъдат сведени до:
· Бързо увеличение на броя на моторните превозни средства за последните четири години (с 22,4 % при леките автомобили и 24,6 % при товарните автомобили, при съвсем леко намаление на броя на специалните автомобили и автобусите), като много малка част от тях отговарят на повишаващите се екологични изисквания;

· Висока възраст на експлоатирания автопарк – почти 39 % над 20 години и само около 3 % - до 5 годишна възраст; 
· Ниска енергийна ефективност на експлоатирания автопарк, свързана с възрастовата му структура – при 22 до 24 % ръст на броя на леките и товарните автомобили употребата на дизелово гориво нараства повече от два пъти, а на бензин – с около 50 %
; 
1.3. Приоритетни оперативни цели и задачи

Трябва да се има предвид, че необходимата иновация и модернизация на подвижния състав на автомобилния транспорт ще зависи, преди всичко, и ще се определя от нарастването на брутния вътрешен продукт (БВП), а от там и нарастването на икономическите възможности и покупателната способност на стопанските субекти и населението. 
Въпреки това, така формулираните проблеми определят и приоритетни цели и задачи в областта на държавната политика и развитието на нормативната база, ориентирани към:
· Постигане на по-бързи темпове на подновяване на националния автопарк с автомобили, отговарящи на европейските екологични норми, в сравнение с темповете на неговото нарастване;

· Създаване на икономическа среда за стопанските субекти, стимулираща иновацията на експлоатирания автопарк;
· Доусъвършенстване на правната среда и създаване на обществена нагласа за нетолериране на вноса и експлоатацията на пътни превозни средства, неотговарящи на европейските екологични норми.
1.4. Дейности за достигане на оперативните цели и задачи

За реализацията на приоритетните оперативни цели и задачи ще е необходимо да бъдат извършени дейности, свеждащи се до:
· Провеждане на данъчна и фискална политика, насърчаваща по-бързото подновяване на автопарка за обществен транспорт;
· Подобряване на градския автобусен транспорт по отношение на екологичните аспекти – постепенно подновяване на автомобилния парк с автобуси, които са в съответствие с европейското законодателство, относно вредните емисии от двигатели; 
· Въвеждане на допълнителни такси за достъп на лични и товарни автомобили до централните части на големите градове, за предотвратяване на задръстванията и намаляване работата на двигателите на празен ход;
· Въвеждане на задължителна периодична проверка и настройка на двигателите на превозните средства за оптимизиране на горивния процес;

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

· Изваждане от експлоатация от парка на държавната и местна администрация на автомобилите с най-висок разход на гориво и по-интензивна експлоатация на останалите;
· Провеждане на данъчна политика, насърчаваща доставката и експлоатацията на хибридни леки моторни превозни средства.

1.5. Индикатори за оценка на достигнатото

Най-подходящ индикатор за оценка на достигнатото в областта на насърчаване на използването на „по-екологични” автомобили е развитието на показателя „Емисии на озонови прекурсори от сухопътния транспорт”.

Озонът е високо реактивен газ, който причинява дихателни проблеми при човека и животните. Той е токсичен и за растенията и може да доведе до увреждане и окапване на листата. Тропосферният и надземен озон е вторичен замърсител. Образува се когато значителни концентрации от предшестващи газове (прекурсори) влязат в контакт със слънчева светлина. Тропосферният озон е и парников газ. Предшествениците (прекурсори) са основно летливи органични компоненти, като азотни оксиди, въглероден оксид и метан. С изключение на метана, останалите компоненти се отделят в големи количества от зле регулирани и морално и физически остарели двигатели с вътрешно горене. Използват се коефициенти за оценка, за да се сравняват емисиите от всеки отделен газ, като се използва техния озонообразуващ потенциал. Тези коефициенти са следните: азотни окиси = 1,22; летливи органични съединения (без метан) = 1; въглероден окис = 0,11; метан = 0,014.
  

На следващата страница, на Фиг. 1, е показано развитието на този индикатор за България, за периода 1992 – 2003 г. 
Видно е, че в началото на периода кривата на промяна има известни колебания, като все пак клони към нарастване. Общото развитие на икономиката ни, и в частност – на транспортния отрасъл, след 1995 г., дават възможности за поставяне на начало на известна иновация и модернизация на подвижния състав, преди всичко при автомобилния транспорт, което неминуемо се отразява на нивото но отделяните газови емисии от него, и индикаторът вече бележи стабилна тенденция на намаляване, каквато е и целта на политиката в тази област на Европейския съюз. 
Фиг. 1: Емисии на озонови прекурсори от сухопътния транспорт

              - 1 000 тона озонообразуващ потенциал 
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Източник: Евростат

Независимо от отбелязаната тенденция за намаляване на емисиите на озонови прекурсори, не може да се очаква същия темп на спад в следващите години. И все пак, набелязаните приоритетни цели и задачи и дейностите за тяхното постигане в бъдеще, се очаква да се отразят благоприятно на замърсяването на околната среда от транспорта общо и с озонови прекурсори, в частност. Такива са и прогнозите за развитие на индикатора до 2020 г., показани на фигурата по-долу.
 
Фиг. 2: Емисии на озонови прекурсори от сухопътния транспорт

              - 1 000 тона озонообразуващ потенциал  (2003=100)
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По-чувствително намаление на отделянето на озонови прекурсори от сухопътния ни транспорт, може да се очаква след 2012 – 2013 година, когато трябва да е приключила в основни линии модернизацията на подвижния състав, преди всичко при автомобилния транспорт.
2. Използване на по-чисти горива и енергия в транспорта
Използването на все по-чисти горива и енергия в транспорта е едно от главните условия за развитието на устойчив транспорт в бъдеще.
2.1. Положението в момента

Енергийното потребление на сектор „Транспорт”, след малък спад през 1999 – 2000 години, от 2001 г. бележи постоянна тенденция на нарастване. Това е показано в таблицата по-долу.
Таблица 1. Потребление на енергия и горива в сектор „Транспорт”
	Показатели/години
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Общо потребление на енер- гия и горива в транспорта - (хил. т. нефтен еквивалент)
	1 839
	1 948
	2 055
	2 319
	 2 395

	Дял на транспорта в общо-

то енергийно потребление

на страната - (%) 
	21,8
	23,2
	24,1
	25,3
	26,9


Източник: НСИ

Видно е от показаните данни, че потреблението на енергия в сектора е нараствало със среден годишен темп от 6,8 %. Показано е, освен това, че нараства и делът на транспорта в общото енергийно потребление на страната, като от 21,8 % през 2000 г., само след четири години вече е стигнал до 26,9 %. Ако прибавим и факта, че 98 % от потребената енергия в транспорта е от петролни продукти, които са и най-големите замърсители на въздуха, ще видим, че има много резерви в посока на повишаване устойчивостта на транспорта, в аспект на енергийно потребление. Не е добър показател и фактът, показан по-напред, че употребата на дизелово гориво нараства повече от два пъти за четири години, а по-издържаните в екологичен аспект безоловни бензини – само с 50 %. Трябва да се добави и това, че ако енергийното потребление е нараствало с почти 7 % годишно, то за периода пътническата превозна дейност, измерена в реализирани пътникокилометри от обществения транспорт, е намалявала с 3,7 % средногодишно. Ръст от 8 % на година  бележи само товарната превозна дейност с обществен транспорт, измерена в тонкилометри. Следователно, повишаващият се общ разход на горива и енергия в транспорта не е адекватен на нарастването на транспортната продукция през последните години, и очевидно се дължи на несъвършенства в организацията на транспортните процеси и непроизводствените пътувания с лични моторни превозни средства. 
2.2. Проблеми

Изложеното по-горе, дава възможност и за идентифициране на проблемите, свързани с употребяваните горива и енергия в транспортния процес. Те могат да бъдат сведени до следните:

· Недобра структура на енергийния баланс в транспорта, оставяща само два процента дял на газообразни горива и електроенергия, които, освен че са екологично чисти, в подавляващата си част са от местни енергоизточници;

· Негативни тенденции в развитието на структурата на горивния баланс, даващи предимство в темповете на нарастване на употребата на дизелово гориво след 2000 – та година, спрямо темповете на нарастване на употребата на безоловни бензини;
· Неефективна организация на транспортните процеси (в т. ч. неефективно планиране на спедиционната дейност и използването на отделните видове транспорт), резултираща в по-високи темпове на нарастване на енергийното потреблението, в сравнение с темповете на нарастване на извършваната работа от транспорта, измерена в реализирани пътникокилометри и тонкилометри. 
2.3. Оперативни цели и задачи

· Разширяване използването на по-чисти горива; 

· Поощряване използването на железопътен транспорт;  

· Разширяване на електрификацията на железниците; 
· Поощряване използването на обществен транспорт в градовете и градските агломерации, за сметка на използването на лични моторни превозни средства;
· Разширяване използването на вътрешноградски електротранспорт.

2.4. Дейности за достигане на оперативните цели и задачи

· Подобряване на железопътната инфраструктура и услуги; прехвърлянето на трафика от пътищата към железопътния транспорт е приоритет в транспортната политика, както на ЕС, така и на България;

· Електрификация на железопътните линии по протежение на Трансевропейските транспортни коридори на територията на България;
· Ремоторизация на стари дизелови локомотиви, с цел намаляване разхода на дизелово гориво и намаляване емисиите на серен диоксид;

· Разширяване на електрификацията на вътрешноградския транспорт;
· Продължаване на строителството на метрополитена в София;
· Поддържане на дънъчната политика, поощряваща производството и разпространението на биогорива за транспорта, с цел достигане на 5,75% пазарен дял на биогоривата в България към 2010 г.;
· Осигуряване на финансово обезпечаване на горните дейности от страна на специалните европейски фондове.
2.5. Индикатори за оценка на достигнатото

Подходящ индикатор за измерване на достигнатото в областта на използването на по-чисти горива и енергия в транспорта, освен вече показания в т. 2.1.5., е показателят „Емисии на парникови газове от транспорта”. 
Този индикатор всъщност представлява агрегираните емисии от шест парникови газове, утвърдени и включени в т. н. „кошница от Киото”, които се измерват с помощта на техните възможности за глобално затопляне. Използвайки възможностите за глобално затопляне, емисиите на отделните газове се уеднаквяват с еквивалента на въглероден диоксид. Коефициентите за оценка са: въглероден диоксид = 1; метан = 21; азотист оксид = 310; серен хексафлуорид = 23900. хидрофлуоровъглеродите и перфлуоровъглеродите обхващат голям брой различни газове, които имат различни възможности за глобално затопляне.

На Фиг. 3, на следващата страница, е показано развитието на индикатора за България от 1991 до 2002 г.
Видно е, че след 1993 г. се утвърждава тенденция на бавно понижение на агрегираните стойности. И все пак нивото трябва да се счита за високо, при положение че спрямо страни, като Великобритания, Германия, Франция и др., имаме два до три пъти по-малък обем на емисии, при многократно по-малък обем на транспортната дейност.
Фиг. 3: Емисии на парникови газове от транспорта – 1 000 тона СО2 еквивалент
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Източник: Евростат
Следва да се очаква, че при достигане на оперативните цели и задачи, формулирани по-напред, ще има и известно относително (спрямо темпа на нарастване на превозната дейност) намаляване на обема на емисиите от парникови газове у нас. Прогноза за това е показана на Фиг. 4, по долу.
Фиг. 4: Емисии на парникови газове от транспорта – 1 000 тона СО2 еквивалент

              (2002 г.=100) 
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Изхождайки от моментното състояние на производството и пазара на горива, структурата на подвижния състав и бавните темпове на неговата модернизация, не можем да бъдем оптимисти за по-значително намаляване на емисиите от парникови газове в следващите две-три години. Едва след 2013 г., когато процесът на модернизиране и на подвижния състав, и промяната в структурата на ползваните горива и енергия в транспорта, претърпят необходимите положителни промени, ще може да се очаква и чувствително намаление на емисиите от парникови газове при експлоатацията на транспорта. 

3. Модернизиране на пътната инфраструктура
Модернизирането на пътната инфраструктура е едно от най-важните условия за осигуряване на устойчиво развитие на транспортния отрасъл. 

3.1. Положението в момента

Към 01.01.2006 г., общата дължина на пътната мрежа в България е 37,3 хил. км, от които повече от 19 276 км са републикански пътища, категоризирани по следния начин:

Автомагистрали
-
331 км
Първокласни пътища 
-
2 961 км
Второкласни пътища
-      4 012 км
Третокласни пътища
-    11 730 км
Пътни връзки и възли
-
  242 км
Българските пътища с настилка съставляват 98,4% от всички пътища в страната, като 92,5% от тях имат асфалтово покритие, а 82,8% от тях могат да издържат до 10 тона натоварване на ос. Дължината на пътищата без настилка е 272,1 км или 1,41% от общата дължина на пътната система. 
Общата гъстота на цялата пътна система е 0.39 км/км², което е по-ниско от средното (0.51 км/км²) за ЕС (15), но е по-високо от това на страни като Полша, Словакия и Турция и е равно на това на Латвия, Литва, Румъния и Словения. Изоставането в областта на магистралните пътища обаче, е чувствително. Състоянието на много от третокласните пътища е изключително лошо.
 Имайки предвид факта, че около 40% oт релефа на България е планински и следователно с по-ниска гъстота на населението, общата гъстота на пътната система е достатъчна.
3.2. Проблеми

Голяма част от пътищата не са ремонтирани в продължение на повече от 15 до 20 години, при планирана периодична поддръжка на всеки 5 до 7 години, а цялостна поддръжка и ремонт - на всеки 12 години. Повечето от третокласните пътища, споменати по-горе, се нуждаят от реконструкция, с цел да покрият стандартите за такива.  

Автомагистралното покритие на територията на страната, с път с четири или три ленти, е доста разпокъсано. Пътищата, минаващи от изток на запад, обикновено са по-добре развити от тези, преминаващи от север на юг, с незадоволително обслужване в перифериите, а именно на южната граница, по брега на река Дунав, и тези, разположени между Трансевропейските транспортни коридори IV и ІХ. 
Поради постоянен недостиг на средства за поддръжка и отлагане на ремонтни работи, състоянието на пътната система е незадоволително. Главен индикатор за това е състоянието на пътната настилка, оценено според „метода за измерване и оценка на влошаването на пътната настилка", който отчита типа и степента на съществуващата повърхностна повреда, оценена на базата на цялостното състояние на пътната настилка: или по-конкретно:
· добро състояние – повреда на повърхността на настилката до 10 %;

· средно състояние – повреда на повърхността на настилката от 10 % до 30 %;

· лошо състояние – повреда на повърхността на настилката над 30 %.

Състоянието на пътната настилка на пътищата на българската пътна система към 01.01.2006 г. е показано в Таблица 2, по-долу.
Таблица 2. Състояние на настилката на републиканската пътна мрежа към  01.01.2006 г.
	Състояние на пътната настилка
	Автома-гистрали

(км)
	Първи клас

(км)
	Втори клас

(км)
	Трети клас

(км)
	Пътни връзки и възли

(км)
	Общо
(км)

	добро
	232,6
	1 502,6
	1 460,9
	3 185,0
	156,2
	6 537,3

	средно
	87,9
	562,4
	1 170,3
	3 810,0
	71,2
	5 701,8

	лошо
	10,7
	895,6
	1 352,7
	4 473,4
	14,2
	6 746,6


Източник: Изпълнителна агенция “Пътища”
Понастоящем, над 12 000 км пътища, или 60% от покритите с настилка пътища, се нуждаят от реконструкция, малък или основен ремонт.
Състоянието на пътната инфраструктура до средата на 2006 г. се характеризира с:

· Липса на средства, водеща до невъзможност да се изпълнят нормативно определените срокове за поддръжка и ремонт, което води до мултиплициране на ефекта на остаряване и забележително нарастване на разходите за периодични ремонти и поддръжка на пътните настилки. Поради същата причина, технически проекти, изготвени на предишен етап, основно занимаващи се с пътна рехабилитация, трябва да бъдат ревизирани и актуализирани;

· Прекомерно дълъг интервал от време между изготвянето на проектите и тяхната реализация (често причинен от промяна в нормите и законодателството), или изтичане на валидността на документите, свързани с отчуждаване на зони, предназначени за строителни цели, на доклади, на ОВОС  решения и т.н.;

· Продължаваща тенденция към влошаване на цялостното състояние на пътищата. През 2005 г. дължината на пътищата, класифицирани като пътища в добро състояние е намаляла със 700 км;

· Изключително лошо състоянието на третокласната пътна система, която е от голямо общинско значение, поради факта, че по-голямата част от пътищата не са били ремонтирани през последните 20 и повече години; 

· Необходимост от разширение и реконструкция на участъците от пътната система с най-високи нива на концентрация на движението, които са изчерпали или са близко до изчерпване на своя капацитет за трафик;
· Необходимост от изграждане на пътища за свързване на градовете и различни пътища в посока от север на юг на основната пътна система, като се дава приоритет на пътищата, които са част от TEN-T пътната система.
· Недостатъчен брой на изградени обходни пътища, с цел да изнасяне на част от пътния трафик извън заселените зони и населени места; 

· Необходимост от увеличение на капацитета на натоварване на пътната настилка до 11,5 тона на ос, по основните международни транспортни коридори и дестинации. 
3.3. Приоритетни оперативни цели 

Подобряването на пътната инфраструктура ще се изрази в достигането на следните оперативни цели:

1. Доизграждане на автомагистралите в Република България;

2. Реконструкция и рехабилитация на пътни отсечки по направление на Трансевропейските транспортни коридори и в рамките на участъците на мрежата TINA на територията на страната, и осигуряване на капацитет на натоварване на настилката от 11,5 тона на ос;
3. Подобряване и уеднаквяване на транспортно-експлоатационните   показатели на основни пътища от републиканската пътна мрежа чрез реконструкции и рехабилитации.

Постигането на тези цели ще осигури по-добри възможности за успешна интеграция на националната пътна инфраструктура в развитата пътна мрежа на страните от ЕС.
3.4. Дейности за достигане на оперативните цели и задачи

Приоритет 1. Доизграждане на автомагистралите в Република България

Този приоритет покрива целта за развитие на републиканската пътна инфраструктура. 
Основните действия за реализиране на Приоритет 1:

· Доизграждане на автомагистрала “Тракия”;

· Изграждане на автомагистрала “Марица”;

· Изграждане на автомагистрала “Люлин”;

· Изграждане на автомагистрала “Струма”;

· Изграждане на автомагистрала “Хемус”;

· Изграждане на автомагистрала ”Черно море”;

· Разширение на Софийски околовръстен път “Южна дъга”.

Приоритетът включва изграждането на  717,14 км автомагистрали, с начален срок на изпълнение 2006 година (започване на АМ „Люлин”, СОП, и доизграждане на АМ „Струма”, АМ „Тракия” и АМ „Марица”), както следва:

· АМ „Тракия” (Калотина – СОП „Северна дъга” – Бургас) – А1 (част от общоевропейски транспортни коридори № ІV, VІІІ и Х) – обща дължина 446 км. В експлоатация са 200 км, в строителство 58 км, за доизграждане 188 км; 

· АМ „Марица” – А3 (част от общоевропейски транспортни коридори № ІV, ІХ и Х) – обща дължина 114 км. В експлоатация са 20 км ляво платно-Любимец-Свиленград. В строителство - 20 км в участъци Харманли-Любимец и Свиленград-Граница;

· АМ „Струма” - А6 (част от общоевропейски транспортен коридор № ІV) – обща дължина - 156 км. Започнато е строителството на първите 19 км от Даскалово до Долна Диканя по направлението към Дупница;

· СОП „Южна дъга” – обща дължина 28 км – в експлоатация 4 км;

· АМ „Люлин” - А5 (част от общоевропейски транспортни коридори № ІV и VІІІ) – обща дължина 19 км;

· АМ „Хемус” - А2 – обща дължина на автомагистралата 456,3 км. В експлоатация са 151,3 км,  в  строителство 25 км, за доизграждане 280 км.. Автомагистралата е с европейско и национално значение, свързваща столицата с най-голямото пристанище на Черно море – Варна, обслужваща всички региони на Северна България. 

· АМ „Черно море” - А4 (част от общоевропейски транспортен коридор № VІІІ) – обща дължина 102 км, в експлоатация 8 км.

Предвижда се финансирането на автомагистралите да се извършва от Държавния бюджет, от фондовете на Европейския съюз и по линията на публично-частното партньорство.
Приоритет 2. Реконструкция  и  рехабилитация  на  пътни  отсечки  по направление на Трансевропейските транспортни коридори и в рамките на участъците на мрежата TINA на територията на страната, и осигуряване на капацитет на натоварване на настилката от 11,5 тона на ос.

Този приоритет покрива целта относно развитието на пътната инфраструктура, модернизирането и привеждането й в съответствие с европейските норми и стандарти.
Основните действия за реализиране на Приоритет 2:

· Проекти по нови трасета и реконструкции с обща дължина 175,5 км, по-важни от които са:

- път І-1 (E79), Видин - Монтана, участък Димово - Бeла - Руженци, с обща дължина 20,5 км;

             - път 5 Кърджали-Подкова, с обща дължина 16,9 км и обход на гр. Кърджали с  дължина 15 км;

· Проекти за повторна рехабилитация по Общоевропейски транспортни коридори ІV, VІІІ и ІХ с обща дължина 1 453,8 км;

· Проекти за обходни пътища на населени места, като в първа фаза се предвиждат обходи с обща дължина 29,3 км, на градовете:

- Монтана - с дължина 11,2 км;

- Враца - с дължина 6,5 км;

- Габрово - с обща дължина 24 км.

Предвижда се финансирането на строителството да се извършва от Държавния бюджет и от Кохезионния фонд на Европейския съюз. 

Приоритет 3. Подобряване и уеднаквяване на транспортно-експлоатационните   показатели на основни пътища от Републиканската пътна мрежа, чрез реконструкции и рехабилитации.

Този приоритет покрива целта за развитие и подобряване на пътната мрежа и привеждането й в съответствие с европейските норми и стандарти.
Основните действия за реализиране на Приоритет 3:

· Рехабилитация, реконструкция и ново строителство на 5 638 км пътища от ІІ-ри и ІІІ-ти клас. Финансирането на тези обекти ще се осъществи със средства от Оперативна програма “Регионално развитие 2007 – 2013 г.”;
· Проект “ Транзитни пътища V – програма за комплексно хомогенизиране на републиканската пътна мрежа (2007 – 2010 г.)” предвиждаща рехабилитация и реконструкция на 1 421 км пътища. Предвижда се финансирането на тези обекти да се осъществи с кредит от Европейската инвестиционна банка.

· Проект за рехабилитация и реконструкция на част от републиканската пътна мрежа (пътища от ІІ-ри и ІІІ-ти  клас) 2007 – 2010 г.” на 440 км пътища. Предвижда се финансирането на тези обекти да се осъществи с кредит от Световната банка.
3.5. Индикатори за оценка на достигнатото

Модернизацията на пътната инфраструктура ще окаже своето благоприятно влияние в много аспекти. Един от тях със сигурност ще бъде намаляване на енергоемкостта на транспортната продукция. Затова подходящ индикатор за измерване на достигнатото в тази област ще бъде „Потребление на енергия от различните видове транспорт”, като се отчитат, преди всичко, достиженията при експлоатацията на автомобилния транспорт.  
На Фиг. 5, по-долу, са показани данни за потреблението на енергия от различните видове транспорт, за периода 1993 - 2004 г.

Фиг. 5: Потребление на енергия по видови транспорт в България

              – 1 000 тона нефтен еквивалент       
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  Източник: Евростат
След 1993 г. потреблението на енергия във въздушния транспорт у нас започва да спада, от една страна поради намаляване на транспортната дейност и от друга от постепенната подмяна на авиопарка с по-модерни и с малка консумация на гориво западни самолети.

Пак поради намаляване на дейността, има спад в консумацията на гориво и енергия и при железопътния транспорт.

При автомобилния транспорт обаче, и то особено след 1997 г., се наблюдава постепенно повишаване на потреблението на горива. Това е свързано с постоянно нарастващата превозна дейност и особено в областта на товарните превози с автомобилен транспорт. Т. е., промяната в структурата на превозите води и до промяна в структурата на енергийния баланс в транспорта.

Може да се очаква, че тази тенденция ще продължи и в следващите години. Това е показано и на Фиг. 6, на следващата страница, като все пак темповете на нарастване на консумацията на горива и енергия общо от транспорта се очаква да са по-ниски от темповете на нарастване на превозната пътническа и товарна дейност.  

 Фиг. 6: Прогноза за потреблението на енергия по видови транспорт в България

              – 1 000 тона нефтен еквивалент (2004 г.=100)      
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Както е видно, общата консумация на енергия в транспорта ще нараства, като се очаква към 2020 г. да достигне до около 3 860 000 тона нефтен еквивалент, при 2 366 000 тона през базовата 2004 г. 
4. Развитие на обществения транспорт

По-нататъшното развитие на обществения транспорт, изразено като усъвършенстване на организацията на движението и модернизация на подвижния състав, ще има съществено значение за повишаване на общата устойчивост на транспортната система.

4.1. Положението в момента

Организацията на движението и състоянието на транспортните средства за обществен транспорт, до голяма степен съответстват на състоянието на транспортната инфраструктура, описано по-напред. 
4.1.1. Пътнически транспорт

Вътрешен пътнически транспорт

По отношение на вътрешния пътнически транспорт, автомобилният транспорт заема водеща позиция измежду останалите видове транспорт в България. 
На Фиг. 7, на следващата страница, са показани обемите и тенденциите в развитието на пътническите превози с обществен транспорт за периода 2000 – 2005 г.
От показаното в диаграмата ясно личи тенденцията за общо намаляване на пътническите превози с обществен транспорт, очевидно заради повишаване на ползването на лични моторни превозни средства, като най-чувствително това се отразява на ползването на автомобилен транспорт. В сравнение с 2000 г., през 2005 г. пътническите превози с автомобилен транспорт са намалели с 40 %, тези с железопътен транспорт – с 33,7 %, а с градски електротранспорт – с 16,8 %.
  Фиг. 7: Превозени пътници по видове обществен транспорт (хил. бр.)
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 Източник : НСИ. Данните за 2005 г. са изчислени в Министерство на транспорта, на база на публикуваните обобщени данни в Статистически справочник за 2006 г. (англ.) и структурата на превозите от предходната година.

Автобусният транспорт е добре развит и разпространен в сраната, включващ и дестинациите, които не са покрити от железопътния транспорт. Въпреки внушителния брой компании, лицензирани за автобусен транспорт, на пазара на междуградски превози се наблюдават няколко транспортни лидери, които притежават значителен парк от моторни превозни средства. Продуктът, предоставен от автобусните компании задоволява до голяма степен изискванията на потребителите в страната. 

В сегмента на крайградския транспорт, услуги се предоставят от автобусни или микробусни транспортни компании. Все още качеството на предлаганите услуги в този сегмент не отговаря на изискванията на пътниците, особено когато се отнася до превоз до някои труднодостъпни селища. 
Микробусното обслужване е относително нова услуга, която през последните години стана популярна и все още се развива. Микробусният транспорт предоставя редовен и удобен транспорт от спирките и пунктовете за достъп до населените зони. Повечето от микробусите са собственост на частни превозвачи. 

На базата на социално-икономически данни, отнасящи се до развитието на страната, трябва да се отбележи, че с развитието на пазарната икономика и влизането на страната в Европейския съюз, се очаква увеличение в чуждестранните инвестиции, което от своя страна ще доведе до забележимо нарастване на нуждите от автомобилен транспорт през следващите 10 - 20 години. С по-бързи темпове ще нарастват случайните превози, особенно тези на туристи, поради бързото развитие на туристическия отрасъл.  Поради тази причина, области, изоставащи в своето развитие досега, се очаква да станат много активни в близкото бъдеще. Анализът на моторизацията на страната, през последните няколко години, спомага да се оцени ефекта й върху подобряването на пътната система.
Международен пътнически транспорт
През последните няколко години, българските туристи предпочитат автобусен транспорт за пътуване в чужбина. Международният автобусен транспорт предлага директни връзки с всички балкански столици и с голям брой страни на запад от България. Въпреки очевидните неудобства от продължителните пътувания, автобусният транспорт заема добри позиции на пазара на транспортни услуги, предлагайки конкурентни цени и приемливо качество на обслужването. Очаква се, през следващите години, броят на пътуващите с автобусен транспорт до далечните дестинации в чужбина значително да намалее, поради навлизането на пазара на нискоразходни авиопревозвачи. Като цяло, развитието на пътническия пътен транспорт е ориентирано към: либерализация на транспортния пазар; повишаване на безопасността на пътния транспорт; насърчаване на екологично чистия транспорт; подобряване на качествения контрол и ефективността на обществения транспорт.
Вътрешноградски  пътнически транспорт

Както общо при пътническите превози, така и търсенето на  вътрешноградски пътнически превози намалява спрямо 2000 г. При общо превозени от автобусен транспорт и вътрешноградски електротранспорт (в т. ч. и метро) 1 142 436 хил. пътника през 2000 г., за 2005 г. са отчетени 753 442 хил. превозени пътника, т. е., намалението е с 34 %, за петте години.

Общият обем, по години, за вътрешноградските пътнически превози с двата вида транспорт (автобусен и електротранспорт) е показан на Фиг. 8, по-долу. 

   Фиг. 8:  Вътрешноградски пътнически превози с обществен транспорт (хил. бр.)
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     Източник: НСИ. Данните за автобусния транспорт за 2005 г. са изчислени в Министерство на транспорта, на база на публикуваните обобщени данни в Статистически справочник за 2006 г. (англ.) и структурата на превозите от предходната година.

Освен тенденцията за общо намаляване на вънрешноградските превози, от диаграмата се вижда и промяна на структурата на превозите. Намалението при вътрешноградския електротранспорт е почти незначително (с 16,8 % по-малко през 2005 г., спрямо 2000 г.), докато при автобусните превози спадът за петте години е 41,5 %. Така относителното тегло на електротранспорта във вътрешноградските превози от 30,3 % през 2000 г., достига до 38,3 % през 2005 г.

Насърчаването и развитието на екологичен градски транспорт е политика на всички столици и големи градове по света. Стратегическата цел е да се направи обществения градски транспорт по-привлекателен и така да се намали продължителното увеличение на частния автомобилен трафик. От екологична гледна точка, градският обществен транспорт, особено електрическия транспорт, е за предпочитане.

4.1.2. Товарен транспорт
Вътрешен товарен транспорт
Около 88% от дела на националния товарен транспорт се заема от пътния транспорт. Дяловете на пътния и железопътен транспорт по отношение на транспортирането на химикали, целулоза, хартиени отпадъци и керамични продукти от строителството са приблизително равни, а за останалите групи стоки се предпочита пътния транспорт.
Зоните, създаващи най-голямото търсене на товарни пътни услуги са областите София, Варна, София град, Стара Загора, Бургас, Шумен и Пловдив.
Международен товарен транспорт
Търсенето на транспортни услуги в международно съобщение се определя от външнотърговския обмен на страната и от транзитно преминаващите потоци, както и от конкурентността на българските транспортни компании.

Ръстът и променящата се географска структура на износа и вноса, са и основните външни фактори, формиращи тенденциите в развитието на транспортния сектор. Страните от Европейския съюз постепенно се наложиха като основен търговски партньор на България, което води до съответното пренасочване на транспортните потоци.

На Фиг.9 са представени общия обем на внесените и изнесените товари и структурата на използвания товарен транспорт по видове транспорт за периода 2000 – 2005 г.

     Фиг. 9:  Международни товарни превози (внос, износ, транзит) по видове транспорт
                   хил. тона         
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Източник: НСИ. Данните за 2005 г. са изчислени в Министерство на транспорта, на база на публикуваните обобщени данни в Статистически справочник за 2006 г. (англ.) и структурата на превозите от предходната година.

Общо обемът на превозените товари в международно съобщение, след 2000 г., бележи лека тенденция на намаляване до 2003 г., през 2004 г. бележи ръст (17,2 %) спрямо предходната година, за 2005 г. нараства с още 6 %, като достига 27 538 хил. тона, при 27 350 хил. тона през 2000 г., т. е., възстановява  обема си от преди пет години, но и показва тенденция на увеличение.

Забелязва се и промяна в структурата на превозите, като тези, изпълнявани от морския транспорт показват темп на намаляване, за сметка на превозите със сухопътен транспорт, и преди всичко на автомобилния.
Пътният транспорт извършва 50% от вноса от Западна Европа, около 25% от Централна Европа и 30%  от Южна Европа. В случая с Гърция, повече от 75% от стоките се внасят чрез пътен транспорт, а точно противоположните числа са анализирани за случая с Румъния. Пътният транспорт извършва 20% от износа за Западна Европа, по-малко от 10% за Южна Европа, около 40% за държавите от Централна Европа, 40% - за Гърция, около 15% - за Турция и 80% - за Бившата Югославска Република Македония и Албания. Чрез пътен транспорт се превозват 98% от хранителните продукти и 100% от химическите вещества и 93% от стоките от група 9 от NNGT (машини, заводски продукти и други разнообразни стоки). Пътният транспорт доминира и при транспортирането на земеделски продукти, строителни продукти и средства за растителна защита и торове (съответно 68%, 67% и 60%).
4.1.3. Оператори

От действащите транспортни оператори във вътрешно и международно съобщение, само „БДЖ” ЕАД и „Параходство Български морски флот” ЕАД са изцяло държавна собственост. Измежду компаниите от пътния транспорт в страната, няма нито една с мажоритарно държавно участие. Нещо повече - част от големите компании са с чуждестранно участие в капитала. Значителната част от транспортните предприятия в България - над 95%, са частна собственост. Малка част, извършващи основно вътрешноградски пътнически превози, са общинска собственост. 
Към декември 2005 г. данните относно представянето на пътническия и товарен транспорт на територията на България са както следва: 

· За товарен транспорт в рамките на страната: 2 470 оператора с 10 800 камиона;

· За пътнически транспорт в рамките на странната: 1 654 оператора с 11 710 автобуса;

· Таксиметрови услуги – 3 733 оператора с 22 564 леки автомобили.

Към същия период 4 848 оператора са били лицензирани за международен пътнически и товарен транспорт. Значителна част от транспортните компании имат само по един камион и един шофьор. Определени транспортни компании оперират добре на пазара, притежавайки голям брой камиони. 
4.2. Проблеми

Проблемите в развитието на обществения транспорт са многобройни, но като приоритетни трябва да се споменат: 
· Ниско качество на пътната инфраструктура;
· Недостатъчен административен капацитет и техническо оборудване за извършване на ефективен контрол на осъществяването на социалните и технически изисквания на достиженията на правото на ЕС, транспонирани в българското законодателство; 
· Ниско техническо ниво на значителна част от подвижния състав и като главна последица – ограничаване достъпа на българските транспортни оператори до транспортния пазар на ЕС - понастоящем  този достъп е ограничен на базата на двустранни споразумения със страните-членки и лицензираните квоти за пазарен достъп, договорен в същите;
· Чести задръствания в движението на граничните контролно пропускателни пунктове (ГКПП);
· Липса на комплексни услуги (автобус-автобус или автобус-влак);
· Лошо състояние на пътната настилка, създаващо проблеми за градския транспорт, особено в столицата и големите градове; 
· Трудности при маневриране по пътната настилка, проблеми на организация на движението в София, задръствания по главните булеварди, липса на предимство на градския транспорт, по отношение на лентите, предназначени за автобуси и зоните за паркиране; 
· Неблагоприятна възрастова структура на автомобилния парк в страната и трудности на транспортните оператори, по отношение на планирането на инвестиционни интервенции;

· Вредни газови и шумови емисии в околната среда, причинени от пътния транспорт;

· Недобре организирана обработка на акумулирани отпадъци от излезли от употреба или спрени от движение МПС. 
4.3. Приоритетни оперативни цели 
По-нататъшното развитие на обществения транспорт ще се изрази в достигането на следните оперативни цели:
1. Ясно дефинирани дългосрочни задължения на държавата за обществени транспорти услуги;
2. Оптимизиране на обществения транспорт в зоните на предградията на агломерации от големи градове;
3. Постепенно установяване на интегрирани мрежи за обществени транспортни услуги;
4. Установяване на благоприятни условия за използване на обществения транспорт от хора с увреждания;
5. Осигуряване на достъп до транспортни услуги на преференциални цени за определени категории граждани;
6. Балансирано развитие на градските транспортни системи чрез увеличаване употребата на релсовия транспорт, като благоприятна за околната среда алтернатива на автобусния, таксиметровия транспорт и употребата на лични автомобили;
7. Подобряване на администрирането на пътното движение;
8. Засилване на немоторизираните начини на транспорт.
4.4. Дейности за достигане на оперативните цели 

За Приоритет 1:
· Сключване на дългосрочни споразумения за предоставяне на пътнически транспортни услуги;
· Подобряване и развиване на нормативната база и контролните функции на държавната администрация;

· Сътрудничество с регионалните и общински власти.

За Приоритет 2:
· Анализи и оценки на търсенето на крайградски транспортни услуги;
· Планиране  и оптимизиране на крайградския транспорт.
За Приоритет 3:
· Изследване, анализиране и идентифициране на интегрираните мрежи за услуги на обществения транспорт;

· Договаряне и предоговаряне на интегрирани услуги за обществен транспорт;

· Подобряване на нормативната база и механизмите за контрол.

За Приоритет 4:
· Разширяване на пилотната система “превозно средство-железница-превозно средство” за транспорт на хора с увреждания;
· Създаване на съоръжения за достъп на граждани с увреждания до местата за транспорт.
За Приоритет 5:
· Анализиране и дефиниране на категориите потребители, които ще се възползват от предоставянето на транспортни услуги на преференциални цени;

· Изменение и допълване на законовата база.

За Приоритет 6:
· Изграждане на градски железопътни системи;
· Въвеждане на диференцирани пътни такси, определении в съответствие с нивата на трафик на градската пътна мрежа;
· Създаване на платени паркинги и повишаване на таксите за паркиране;
· Осигуряване на защитна система за намаляване и преграждане на шума (трамвайни релси с антивибриращи и шумозаглушителни елементи) при вътрешноградския транспорт.
 За Приоритет 7:

· Постепенно подновяване на автобусния парк и въвеждане на екологични двигатели;

· Установяване на системи “Грийн уейв”;

· Създаване на специални платна за движение на обществения транспорт.

За Приоритет 8:

· Ограничаване времето за паркиране;

· Създаване на алеи за колоездене;

· Затваряне на улици и установяване на пешеходни зони.
4.5. Индикатори за оценка на достигнатото
Избраните индикатори за оценка на оценка на развитието на обществения транспорт са

„Изпълнена пътническа превозна дейност - в п/км” и „Изпълнена товарна превозна дейност -   в т/км”.
 
Данни за движението на двата показателя общо за сухопътния транспорт, за периода 2000 – 2005 г., са показани в таблицата по-долу.
Таблица 3: Изпълнена превозна дейност от сухопътния транспорт – общо
	Показатели/Години
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005

	Изпълнена пътническа превозна дейност - млн. п/км
	21605
	21076
	22594
	21129
	19590
	20789

	Изпълнена товарна превозна дейност - млн. т/км
	88136
	81937
	76341
	75141
	87587
	91110


Източник: НСИ
Видно е, от показаното в таблицата, че пътническата превозна дейност през периода отбелязва достигната относителна стабилност. И все пак, като се имат предвид дефинираните по-напред оперативни цели и набелязаните мерки за тяхното достигане, следва да се очаква тенденция на плавно повишаване на стойностите на този индикатор в бъдеще. Прогнозите за повишаване на общите потребителски разходи в следващите години
 дават основание за подобни очаквания. Така е подходено и при разработването на прогнозата за развитие на индикатора, показана на Фиг. 4, на следващата страница.

Фиг. 10: Прогноза за развитие на индикатора „изпълнена пътническа превозна     дейност” – млн. п/км
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Прогнозата предвижда темп на нарастване на пътническата превозна дейност с обществен транспорт от около 2,5 – 3 % средногодишно, при прогнозиран среден годишен темп на нарастване на общите потребителски разходи от около 6 %, тъй като е ясна тенденцията за нарастване на използването на лични моторни превозни средства за пътнически превози.

Фиг. 11: Прогноза за развитие на индикатора „изпълнена товарна превозна дейност” – млн. т/км
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Товарната превозна дейност се очаква да нараства със среден годишен темп от около 5 – 5,5 %, т. е. близък до темпа на нарастване на общите потребителски разходи и този на БВП.
5. Въвеждане на модерни схеми за управление на транспортния процес
Въвеждането на модерни схеми за управление на транспортния процес се изразява преди всичко в изграждането и управлението на интермодална транспортна система. Такава система функционира у нас и е в процес на модернизиране и усъвършенстване.
5.1. Положението в момента

Основните елементи и характеристики на интермодалната транспортна система се определят от спецификата на превозите  - т. е., товарни превози и пътнически превози.
5.1.1. Интермодален товарен транспорт 
5.1.1.1. Инфраструктура
Инфраструктурата, необходима за осъществяване на интермодален транспорт се състои от железопътни връзки между основните интермодални възли. Железопътните връзки трябва да са така дефинирани, че да се предложи, сравнено с пътния транспорт, ефективно, безопасно и конкурентно опериране за превозвачите, а избраните възли на мрежата трябва да дадат възможност на интермодалните компании да оперират с големи количества товари и да пренасочват товари към железопътните транспортни услуги.

Поради тези причини, интермодалната мрежа трябва да бъде планирана на международно ниво, с цел да се даде възможност на превозвачите да оперират на колкото е възможно по-дълги разстояния за железопътния транспорт, а мрежата от възли, освен на международно ниво, трябва да бъде проектирана така, че да обслужва и главни стопански центрове на всяка страна. Българската интермодална система принципно е в съответствие с повечето от тези условия, но се нуждае от техническо усъвършенстване, за да извлече полза от всички възможности за растеж на транспортното търсене в балканския регион и да участва в изграждането на по-устойчива транспортна система.
Железопътни връзки
Железопътните линии в България, включени в Европейското споразумение за най-важните линии за международни комбинирани превози и свързаните с тях обекти (AGTC) са:

· Русе – Горна Оряховица – Дъбово – Димитровград (310 км)
· София – Мездра – Горна Оряховица – Каспичан – Варна (543 км)
· Драгоман – София – Пловдив – Димитровград – Свиленград (382 км)
· Пловдив – Зимница – Карнобат – Бургас (294 км)
· Видин – София (279 км)
· София – Кулата (210 км)
Интермодални възли
Европейското споразумение съдържа, освен посочените железопътни линии и следните интермодални връзки: 

· Терминалите на територията на Република България, имащи важно значение за международните комбинирани превози: Бургас, Димитровград-север, Филипово, Горна Оряховица, Русе, София, Стара Загора и Варна;

· Граничните пунктове на Република България, имащи важно значение за международните комбинирани привози: Драгоман, Русе, Свиленград, Видин, Кулата;

· железопътно-фериботните пунктове/пристанища влизащи в състава на мрежата за международни комбинирани превози – Видин.
Контейнерният терминал в София е разположен на територията на Товарна гара – София в централната част на града. Терминалът е построен през 1970 г. с проектен складов капацитет 200 TEU и преработвателна способност 150 TEU на денонощие. Техническа съоръженост – Портален кран – извън експлоатация; в експлоатация – мобилен автокран 45 t .

Понастоящем се обработват 2 блок-влака на седмица (контейнерен блок-влак София-Солун-София) и други контейнери като вагонни пратки във вътрешно или вносно-износно съобщение (общо 60 – 100 TEU на седмица). Предстои увеличаване честотата на движение на блок-влака до 4-6 влака седмично.

Съпоставяйки наличния терминален капацитет с необходимия, може да се каже, че съществуващото оборудване и инфраструктура на контейнерния тeрминал София се явяват тясно място за обработката на повече интермодални единици и влакове. 

5.1.1.2. Международен комбиниран транспорт
Трансевропейските транспортни коридори, пресичащи Балканите (IV, VII, VIII, IX и X) предлагат потенциал за организацията на комбиниран транспортен сектор. Всички съществуващи интермодални терминали обаче, са недостатъчно използвани. Съществуващият парк вагони-контейнери основно е приспособен за транспортиране на ISO контейнери. Има липса на пътно оборудване, което да може да се управлява от TEU носач (контейнери, разменни звена) за Ro-La и Ro-Ro техники. Потокът съединен трафик (контейнери и разменни звена) възлиза на по-малко от 0,5 % от общият трафик, което е изключително ниско в сравнение с около 4 % в западноевропейските страни.
По-голямата част от регистирания трафик се отнася до земен транспорт на морски контейнери (интраконтинентален трафик), организиран от/към много различни пристанища, което означава къси разстояния и разпръснати обеми, условия, всички от които са в полза на пътния транспорт.
5.1.2. Товарни селища – концепция и възможности
Един товарен терминал трябва да бъде разположен близо до основната железопътна мрежа, автомагистралната мрежа или мрежата от водни пътища, трябва да бъде далеч от населени зони с цел да причинява колкото е възможно по-малко неудобства (шум, замърсяване, задръствания на околните пътища за достъп). Капацитетът и качеството на транспортната мрежа трябва да съответстват на нуждите на потребителите (да се имат предвид пиковите часове в пътния трафик, железопътните разписания, ограниченията на времето за престой в пристанищата и т.н.). Свързаните услуги трябва да бъдат: 

· Изпращане на стоки по трансевропейски направления;
· Офиси за операторите;
· Складове или депа за ITU (празни, натоварени, опасни, замразени и т.н.);
· Паркинг за пътни шасита;
· Инсталации за поддръжка (ремонти, измиване и т.н.);
· Близост на логистичен център (складове и т.н.).

Такива комбинации от услуги и територии бяха високо развити съгласно концепцията за „товарни селища”. Според дефиницията на EUROPLATFORM: "Товарното селище е определена зона, в рамките на която всички дейности, свързани с транспорта, логистиката и дистрибуцията на стоки, както за национален, така и за международен транзит, се извършват от различни оператори.

Тези оператори могат да бъдат както собственици, така и наематели на сгради и съоръжения (складове, центрове за разтоварване на кораби, складови зони, офиси, паркинги за автомобили и т.н.), които са били построени там.

Също така, с цел спазване на правилата за свободна конкуренция, товарното селище трябва да позволява достъп на всички компании, участващи в дейностите, изброени по-горе. Товарното селище трябва също да бъде оборудвано с всякакви обществени съоръжения за извършване на гореспоменатите операции. 

Ако е възможно, то трябва също да включва обществени услуги за персонала и оборудването на потребителите.

С цел да се насърчи интермодалния транспорт за транспортиране на стоки, товарното селище трябва по възможност да бъде обслужвано от различени видове транспорт (пътен, железопътен, морски, вътрешен воден транспорт, въздушен).

Накрая, наложително е товарното селище да се управлява от един орган, бил той публичен или частен".
Изграждането на подобен тип “товарни селища” е предстоящо за България.

5.1.3. Интермодален пътнически транспорт

Интермодалният пътнически транспорт включва повече от един вид транспорт. Някои видове превози винаги са били интермодални: като пример, повечето от големите аерогарови комплекси имат редица улеснения за паркирането на автомобили, имат добри връзки с железопътен и автобусен транспорт за околните градове и селища. Градската автобусна система обикновено обслужва железопътните гари и метростанциите и често достига до местната аерогара. Главната задача на съвременния интермодален пътнически транспорт, или поне в развитите страни, е да намали зависимостта от личните автомобили, като основен начин на придвижване и да увеличи използването на обществения транспорт. 
Устойчивата градска транспортна система е приоритет на стратегията и на българската транспортна политика. Пазарният дял на обществената транспортна система обаче, постепенно намалява, тъй като притежаването на лични превозни средства нараства, придружено със задръствания на движението и замърсяване на въздуха.

В София, търсенето на автобусни, тролейбусни, трамвайни и метро транспортни услуги (последните два вида от които са налични единствено в София) нарастваше постепенно до 1999 г. (1,23 милиона пътувания), но оттогава насам се отбелязва спад (816 хиляди пътувания през 2003 г.).

Текущо състояние на обществената градска транспортна система
Броят транспортирани пътници от системата на обществения транспорт (в т. ч. с метро) през 2000 г. е 1 142 436 хил. пътника. Поради нарастване на ползването на лични превозни средства броят им намаля до 753 442 хил. пътника през 2005 г.

Наземният електротранспорт осигуряваше 35,4 % от общия брой превозени пътници през 2000 г. и увеличи дела си до 40 % през 2004 г. Делът на метрото нарасна също - от 1,9 % през 2000 г. до 6,1 % през 2004 г. По време на същия период беше наблюдавано намаление на дела на автобусния транспорт в обществената транспортна система от 62,7 на 53,4 %.

Превозването с микробуси (услуга, предоставяна от частни компании), нараства през последните години и се установява добре на пазара, особено там където има недостиг или не е ефективна експлоатацията на масов обществен транспорт. След успеха им в градските транспортни услуги,  пътуванията с микробуси бяха въведени също и за периферните градски зони. 
Продължителните процеси на урбанизация ще доведат до растеж на градските пътувания в по-големите агломерации и ще причинят сериозни проблеми на урбанизираните територии, такива като повишена употреба на автомобили, намалено търсене на градски публичен транспорт и по-нисък стандарт на предоставени транспортни услуги, повишени нужди от държавни/общински субсидии, задръствания и вредно екологично въздействие.

Поради тези причини, развитието на устойчиви градски транспортни системи, благоприятни за околната среда, е от изключително значение. Европейският съюз изисква от големите градове да се стремят да повишават броя на пътниците, използващи тролейбусен, трамваен и подземен електротранспорт транспорт с 30% до 2013 г. и също да проектират програми за изграждане на алеи за колоездене, паркинги за велосипеди и т.н. Това може да стане възможно (в случая на София), само ако проектите за обществен транспорт, такива като проекта за разширение на метрото, предлагат бързи, сигурни и комфортни обществени транспортни услуги, и ако той се подкрепи от интермодална мрежа, предлагаща обществени транспортни маршрути от врата до врата.
5.2. Проблеми

Проблемите при експлоатацията на интермодалната ни транспортна система могат да се сведат до няколко основни групи:
· Основните съоръжения за национален и международен контейнерен товарен транспорт са създадени по време на 70-те и 80-те години на миналия век. Най-разпространената технология за комбинирания транспорт през този период е била транспортирането на товари  с големотонажни контейнери (GTC). Затова наличното машинно оборудване е специализирано основно за работата с такива GTC. Поради големия спад в контейнерните товари в началото на 90-те години, терминалите на са поддържани и използвани по подходящ начин;
· Съществуващото оборудване и инфраструктура на контейнерен терминал София е недостатъчно за преработката на комбинирани единици и влакове. За периода 2008 – 2010 г. трябва да се планира изграждане на нов контейнерен терминал близо до София. Дотогава, с относително малки инвестиции в съществуващата инфраструктура и оборудване на настоящия терминал, могат да бъдат обработени повече влакове и така повече комбинирани влакове да бъдат пуснати в действие;
· Няма директна оперативна/логистична връзка между железопътния и морски транспорт. Терминалите трябва да бъдат обезпечени с необходимото оборудване, съгласно изискванията за извършване на комбиниран транспорт (кранове, складове, платформи за товарене на товарни камиони и вериги камиони); 

· Понастоящем, пазарът на комбиниран транспорт в България  не е развит. Повечето от контейнерите се разтоварят/товарят на Пристанище Варна и не биват транспортирани като контейнерен транспорт по-нататък на територията на България. Има ограничен поток на пътни транзитни контейнери, а също и ограничен брой на контейнери по железен път. Съществува само единичен директен (редовен) влак за контейнери или комбиниран транспорт, София- Солун, който беше пуснат в действие през 2003 г. Друг поток контейнери съществува между Пловдив и Бургас, Варна и Марица Изток;
· Интраконтиненталния трафик (включващ полуремаркета и/или разменни звена в интермодалната транспортна верига) е близък до нулата, тъй като балканските превозвачи не притежават и не използват такава техника. Сегментът остава неизследван въпреки потенциала му - обемът на континенталната търговия е много по-висок от презокеанската търговия. 
5.3. Приоритетни оперативни цели и задачи

Стратегията на Европейската комисия от Гьотеборг, поставя между своите най-важни цели за устойчиво развитие на страните-членки на ЕС, относителното намаляване на употребата на пътен транспорт за сметка на увеличаването на ползване на железопътен, воден и обществен градски пътнически транспорт. Общата транспортна политика подкрепя тази цел и се бори с покачващите се нива на пренаселване и замърсяване и насърчава употребата на по-благоприятни за околната среда начини на транспорт. За тази цел се препоръчва на страните-членки да дадат приоритет на инвестициите в инфраструктура за обществен транспорт и за железопътни линии, вътрешни водни пътища, къси превози по море и интермодални операции. 
В сферата на товарния транспорт, насоките за развитие на Трансевропейските транспортни мрежи насърчават мултимодалните коридори, с колкото е възможно повече възли, правещи възможно преминаването от пътен към по-благоприятни за околната среда начини на транспорт.
Текущото състояние подсказва, че приоритетните оперативни цели и задачи следва да са:
· Развитие на комплекс от железопътни товарни възли, отговарящи на стандартите на ЕС и способни да допълват и да се конкурират ефективно с други видове транспорт;
· Модернизиране на железопътната мрежа в съответствие с нуждите на участниците в товарния транспорт и ефективно конкуриране с пътната мрежа;
· Подобряване на услугите и насърчаване употребата на железопътния товарен транспорт между заинтересованите страни, за привличане на повече потребители и оператори, и установяване на общо разбиране и сътрудничество с други главни заинтересовани лица и стопански субекти;
· Иницииране и насърчаване разработването на необходимите законови и институционални разпоредби;
· Предприеме на необходимите действия за осъществяване на модерни подпомагащи системи;
· Осигуряване финансирането на всички дейности.
5.4. Дейности за достигане на оперативните цели и задачи

Въвеждането на модерни схеми за управление на транспортния процес ще се фокусира върху следните дейности:
· Изграждане и експлоатация на “товарни селища” и продължаващо развитие на мрежите и системите на интермодалния транспорт; 

· Подновяване на пътническия тягов и подвижен състав в железопътния транспорт чрез внос на нови, енергоспестяващи дизелови и електрически мотриси;
· Подновяване на оборотния подвижен състав на вътрешноградския пътнически транспорт, чрез внос на нови единици за автобусния, трамваен и тролейбусен парк; 

· Подобряване на достъпа до базисната инфраструктура и достъпност до градските автобусни спирки – платформи на спирките за групи инвалиди, подобряване на средствата за ориентиране и информация, светлинни и аудио обозначения и съобщения за спирките, ясна визуална маркировка на линиите и разписания дори за лица с нарушено зрение, информация за слепи хора и т.н.; 

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

· Развитие на инфраструктурни и маршрутни мрежи от нови дестинации до по-отдалечени жилищни зони.
5.5. Индикатори за оценка на достигнатото

Въвеждането на модерни схеми за управление на транспортния процес може да бъде оценено добре с индикатора „Общо потребление на енергия в транспорта”. Този показател изразява сумата от използваната енергия за транспорт и покрива потреблението във всички видове транспорт, съответно: железопътен, автомобилен, въздушен и вътрешноводен транспорт. Основните горива, които се включват са: нефтени продукти, електроенергия и малки количества газообразни и  биогорива. Според методиката на Евростат, индикаторът се изразява като индекс на нарастване (процент), спрямо приета за базова година. Развитието на този индикатор за България е показано на Фиг 12., по-долу, като за базова е приета 1995 г., така както е и при Евростат. 
Фиг. 12: Общо потребление на енергия в транспорта - 1995 г. = 100 %
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Източник: Евростат
Както е видно, след продължителен спад от 1993 до 1997 г., следва добре очертан темп на нарастване на индикатора, подчертан в последните две години на периода. Няма причини да се очаква, че тази тенденция ще се промени в следващите години. Това е видно и от прогнозата, показана на диаграмата на Фиг. 13,  на следващата страница, където развитието на индикатора е показано също като базисен индекс, като 2004 г. е приета за 100%.

Фиг. 13: Прогноза за общо потребление на енергия в транспорта - 2004 г.=100 %
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6. Намаляване на пътнотранспортните произшествия

Намаляването на броя на пътнотранспортните произшествия (ПТП) е неотменна задача на всички органи и институции, ангажирани в транспортния отрасъл, както и на съответните контролните органи на Министерство на транспорта, Министерство на вътрешните работи и местните власти. 
6.1. Положението в момента

Доколкото ПТП са краен резултат на комплекс от най-различни причини, то и изложението на моментното положение би трябвало да засегне състоянието на редица основни компоненти на транспортния процес. По-голямата част от това е направено по-напред, в т. т. 2.3, 2.4 и 2.5. Затова, в следващата таблица са изложени само резултатите за последните шест години, даващи възможност и за определянето на тенденции, и за определяне на степента на опасност на самите пътнотранспортни произшествия.
  Таблица 4: Брой на пътнотранспортните произшествия, загиналите и ранените   

                       в резултат на тях за периода 2000 – 2005 г.
	Година
	ПТП
	Загинали
	Ранени

	 2000
	6886 
	1012
	8030

	 2001
	 6709
	1011 
	7984 

	2002
	6769
	959
	8100

	2003
	6997
	960
	8488

	2004
	7612
	943
	9308

	2005
	8224
	957
	10112


  Източник: Министерство на транспорта

От изложеното в таблицата се вижда, че след лек спад през 2001 г., броят на ПТП непрекъснато се увеличава. Веднага обаче, трябва да отбележим, че темпа на нарастване на броя на ПТП не е адекватен на темпа на нарастване на броя на автомобилите и обема на транспортната дейност. Така, ако броят на леките автомобили е нараснал с 22,4 % през 2004 г., спрямо 2000 г., а броят на товарните автомобили дори с 24,6 % (вж. т. 2.1.2), то броят на ПТП се е увеличил с 10,5 % за същия период. Нещо повече – броят на загиналите, в резултат на ПТП, е намалял със 7 % за периода и от 1 012 през 2000 г. спада до 943 през 2004 г., т. е.,  отбелязва се ясна тенденция на абсолютно намаляване на смъртните случаи при пътни инциденти. Броят на ранените нараства с 15 %, но подобна е тенденцията и при останалите страни-членки на ЕС. Трябва да се отбележи, че и структурата на ПТП е близка на тази от страните от ЕС – около 72 % от общия брой на ПТП се пада на леките автомобили. Същият е и процента на загиналите при ПТП. 
Горните, обнадеждаващи резултати, са плод и на непрекъснатите усилия в областта на контролната и нормотворческа дейност на редица организации и ведомства. Така с Наредба № 32 за периодичните прегледи за проверка на техническата изправност на пътните превозни средства (Обн. ДВ. бр. 74 от 1999 г., посл. изм. ДВ. бр. 41 от 2006 г.), въвеждаща разпоредбите на Директива 96/96/ЕО последно изменена с Директива 2003/27/ЕО и Регламент 1882/2003/ЕО, са въведени по-строги изисквания относно техническата изправност на пътните превозни средства. С тях се цели и намаляване на ПТП по технически причини.

Наредбите във връзка с типовото одобряване на нови моторни превозни средства, техните ремаркета, системи, компоненти, отделни технически възли (общо 74 на брой) се отнасят главно до подобряване на активната и пасивна безопасност, и екологичността на новите конструкции пътни превозни средства.
6.2. Проблеми

Основните проблеми, свързани и причиняващи все още високия брой на ПТП и броя на загиналите и ранените при тях, са комплексни и част от тях са изложени и по-напред. Все пак, като по-значителни, могат да бъдат отбелязани:
· Висока възраст на използваните транспортни средства (вж. т. 2.1.2), сама по себе си предполагаща по-висока аварийност при експлоатация на последния;

· Във връзка с горното, липса на редица предпазващи и животоспасяващи средства в експлоатирания подвижен състав, характерни като стандартни в по-новите производства на автомобили, вагони и др.;

· Недобре организиран и недостатъчно контролиран процес на техническо поддържане на подвижния състав; 
· Остаряла републиканска транспортна инфраструктура (особено пътна и железопътна), с технически параметри, неадекватни на техническите възможности на новите транспортни средства;

· Вътрешноградска пътна и улична инфраструктура (особено в столицата и големите градове), неотговарящи на постоянно нарастващия транспортен трафик;

· Недостатъчно качествено първоначално и последващо обучение на водачи на моторни превозни средства;

· Неадекватен контрол и недостатъчно строго прилагане на законовите и подзаконови нормативни актове, от страна на пътните контролни органи;
· Липса на изградена култура на поведение у субектите в транспортния процес.

 6.3. Приоритетни оперативни цели и задачи

Изложените проблеми, налагат и съответното формулиране на приоритетните цели и задачи, достигането на които ще доведе до постепенното им (на проблемите) решаване. Така ориентирани, тези цели трябва да гарантират достигането на главната цел – продължаване на тенденцията за относително намаляване на броя на ПТП, съизмерван с постоянно нарастващия брой на пътните превозни средства и абсолютно намаляване на броя на загиналите при ПТП, за достигане до два пъти по-малко загинали през 2010 г., в сравнение с 2000 г. В такъв случай, тези оперативни цели ще бъдат:

· Ускоряване иновацията на експлоатирания подвижен състав за пътнически превози;
· Завишаване контрола над организациите за техническо поддържане на моторните превозни средства и тези за провеждане на технически прегледи и легитимиране на техническата изправност на превозните средства;
· Ускоряване иновацията на пътната и вътрешноградска транспортна инфраструктура;

· Повишаване нивото на първоначално и последващо обучение на водачи на моторни превозни средства;
· Повишаване ефективността от превантивната дейност на пътните контролни органи;

· Изграждане на по-висока култура на поведение у всички участници в транспортния процес.

6.4. Дейности за достигане на оперативни цели и задачи

За достигане приоритетните оперативни цели ще е необходимо изпълнението на редица дейности, както на държавно ниво, така и на ниво транспортни оператори и други търговски субекти, ангажирани в транспортния бранш. Основните от тях са:

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

· Ревизиране дейността и създаване на непрекъснат надзор над организациите за техническо поддържане на моторните превозни средства и особено на тези за провеждане на технически прегледи и легитимиране на техническата изправност на превозните средства, от специализираните държавни контролни органи, с цел повишаване на ефективността им и точно спазване на нормативните разпоредби;
· Организиране и провеждане на строг контрол, от страна на Министерство на транспорта, за спазването на времевите и качествени параметри при подготовката и изпълнението на договорите за строителство и поддържане на обектите, залегнали в Стратегия за развитие на транспортната инфраструктура на Република България до 2015 г.

· Създаване на нормативна база, налагаща по-дълъг и по-резултатен процес на първоначално и последващо обучение на водачи на моторни превозни средства;

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

· Инспириране на интерес за провеждане на непрекъсната медийна кампания, насочена към повишаване на културата на поведение на всички участници в транспортния процес и особено на водачите на лични моторни превозни средства.
6.5. Индикатори за оценка на достигнатото

Най-коректният индикатор за измерване достигнатото в тази област е „Брой на загиналите при ПТП”. Развитието на показателя за България е показано на Фиг. 14, по-долу. 
Фиг. 14: Брой на загиналите при пътнотранспортни произшествия
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Източник: Министерство на транспорта
От диаграмата е видно, че в сравнение с 1990 г. броят на загиналите при ПТП е намалял през 2005 г. с почти 40 %. За  период от 15 години това не е много. По оптимистична е картината за последните шест години (1999 – 2005) когато показателят е намалял с 10 %, при това при нарастване на транспортната дейност. Това дава известно основание, че при прилагане на дейностите, описани по-напред и достигане на набелязаните приоритетни цели, може да се постигне още по-ускорен темп на намаляване броя на жертвите от ПТП в следващите няколко години.

Така е подходено и при прогнозиране движението на индикатора до 2020 г., показано по-долу: 
Фиг. 15: Брой на загиналите при пътнотранспортни произшествия - прогноза
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Стръмността на кривата се определя и от ангажимента, който сме поели, като страна-членка на ЕС – да намалим два пъти броя на загиналите от ПТП към 2010 г., в сравнение с фиксираното през 2000 г. Понятно е, че този показател не може да бъде сведен до нула, но ако се изпълни всичко, по-напред набелязано за осигуряване на устойчиво развитие на транспортния отрасъл в Република България, можем да се надяваме, че ще бъдат достигнати оптимистично изглеждащите прогнозирани цифри за периода след 2010 г.
ИЗТОЧНИЦИ НА ИНФОРМАЦИЯ

1. СЕКТОРНА ОПЕРАТИВНА ПРОГРАМА ТРАНСПОРТ 2007 – 2013 г. – Проект; Министерство на транспорта;
2. СТРАТЕТИЧЕСКА ЕКОЛОГИЧНА ОЦЕНКА НА СОПТ 2007 – 2013 г.;

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

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

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

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

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

8. БЯЛА КНИГА „ЕВРОПЕЙСКА ТРАНСПОРТНА ПОЛИТИКА ДО 2010 г.;
9. СТАТИСТИЧЕСКИ ГОДИШНИК НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ – 2005 г.;

10. STATISTICAL REFERENCE BOOK OF THE REPUBLIC OF BULGARIA – 2006;
11. EUROSTAT:
http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page?_pageid=1090,30070682,1090_33076576&_dad=portal&_schema=PORTAL
12. EUROPEAN ENVIRONMENT AGENCY:
www.eea.europa.eu/ 
� Тук и по-нататък в текста са използвани данни на НСИ, освен ако изрично не е отбелязан друг източник.


� Ниската енергийна ефективност на експлоатирания автопарк е една от причините за бързото нарастване на употребата на горива. Друга основна причина е неефективната организация на транспортните процеси. 


� Тук и по-нататък, за оценка на достигнатото (и като прогноза) е използван по един или два от посочените от Евростат индикатори за устойчиво развитие на транспорта. Използвани са само седем, от общо предложените от Евростат 12 индикатори, поради липса на достатъчно статистически данни за всички. 


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


� За прогнозите тук и по-нататък е ползвана линейна регресия (в някои случаи съчетана с експертна оценка), като са използвани прогнозни данни за развитие на основните макроикономически показатели за страната до 2020 г. на Агенцията за икономически анализи и прогнози, данни на Агенцията за енергийна ефективност, на Европейската агенция за околна среда и Евростат.    


� Тези индикатори са модификация на индикаторите на Евростат „Дял на пътническите превози с пътен (в т. ч. железопътен) транспорт  във вътрешно съобщение” и „Дял на товарните превози във вътрешно съобщение”, като включват общо извършената работа във вътрешно и международно съобщение. Това е направено поради липсата на достатъчно детайлни статистически данни. 


� На Агенцията за икономически анализи и прогнози, за развитие на основните макроикономически показатели до 2020 г. 
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