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	1. Наименование на проекта.

	
Внедряване на Европейската система за управление на влаковете (ERTMS) на бордово оборудване на магистрални нулевоемисионни електрически локомотиви и нулевоемисионни електрически мотрисни влакове, които оперират по конвенционалната жп мрежа на Р България.


	2. Описание на проекта (цели, основни дейности).

	Описание на Европейската система за управление на влаковете (ERTMS) и състояние на бордовото оборудване на магистрални нулевоемисионни електрически локомотиви и нулевоемисионни електрически мотрисни влакове, които оперират по конвенционалната жп мрежа на Р България

Европейската система за управление на железопътния трафик (ERTMS) е единна дигитална европейска система за сигнализация и контрол на скоростта, която осигурява оперативна съвместимост на националните железопътни системи, като намалява разходите за закупуване и поддръжка на системите за сигнализация, както и увеличава скоростта на влаковете, капацитета на инфраструктурата и нивото на безопасност в железопътния транспорт.

ERTMS се състои от Европейската система за управление на влака (ETCS), т.е. система за сигнализация в подвижния състав, която включва автоматична защита на влака, Глобалната система за мобилни комуникации за железниците (GSM-R) и правилата за експлоатация.

ERTMS се основава на Техническата спецификация за оперативна съвместимост (ТСОС) за „Контрол, управление и сигнализация“ (TSI CCS), разработена от Агенцията за железопътен транспорт на Европейския съюз. Тя може да се инсталира както като допълнение (или резерва) на съществуващата система за сигнализация, така и като единствена система за нова инфраструктура, използваща радиовръзка.

За да може системата ERTMS да функционира е необходимо и трасето, и подвижният състав да са оборудвани със съответните устройства. Релсовото и бордовото оборудване комуникират помежду си, което позволява непрекъснат контрол на максималната скорост, разрешена при работа, и дава на машиниста цялата информация, необходима за работа със сигнализацията в кабината. Двете основни части на ERTMS са Европейската система за управление на влаковете (ETCS), разположена на релсите под формата на бализи, и Глобалната система за мобилни комуникации на железопътния транспорт (GSM-R) — радиосистема, осигуряваща гласова комуникация и обмен на данни между релсовия път и влака.

Понастоящем съществуват три нива на ERTMS, в зависимост от начина, по който е оборудван релсовия път, и начина, по който информацията се предава на влака, както и няколко версии, известни като „изходни нива“, тъй като системата се развива постоянно в резултат на технологичния напредък.

Нивата на Европейската система за управление на влаковете са следните:

Ниво 1 - включва постоянно наблюдение на движението на влака, без постоянна комуникация между влака и релсовия път (обикновено чрез евробализи). Необходима е странична сигнализация по трасето.

Ниво 2 - включва постоянно наблюдение на движението на влака и непрекъсната комуникация между влака и релсовия път посредством системата GSM-R. Страничната сигнализация не е задължителна.

Ниво 3 - включва постоянно наблюдение на влака и непрекъсната комуникация между влака и трасето, без нужда от странична сигнализация или други системи за установяване на наличието на влак върху трасето, освен евробализите. 

Изходното ниво представлява набор от документи с точно определена версия, уточнена в ТСОС за контрол, т.е. спецификациите за различни аспекти, компоненти, интерфейси и др., свързани с ERTMS. Изходно ниво 2 е първият пълен набор от изисквания, приети на европейско равнище, които се считат за оперативно съвместими. Изходно ниво 3 е контролирано развитие на изходно ниво 2, което включва нови допълнителни функции и е проектирано така, че да осигури обратна съвместимост с изходно ниво 2.

Задължението за внедряване на ERTMS започва с Директива 96/48/ЕО, с която системата се определя като един от основните принципи за оперативна съвместимост на високоскоростните линии. Същият принцип за конвенционалната железопътна система е включен в Директива 2001/16/ЕО, в която се посочва, че „цялата нова инфраструктура и целият нов подвижен състав, произведени или разработени след приемането на съвместими системи за контрол, управление и сигнализация, трябва да бъдат съобразени да използват тези системи“. 

Първите технически спецификации за оперативна съвместимост по отношение на ERTMS, които са задължителни както за високоскоростните, така и за конвенционалните влакове, са приети като правно обвързващи през 2002 г. 

След тях са приети и други технически изменения. Освен това, Решение № 2012/88/ЕС23 изисква инсталирането на ERTMS за всички железопътни проекти, финансирани със средства на ЕС, независимо от тяхното местоположение. 

Новите или обновените линии трябва да бъдат оборудвани с ERTMS, дори в случаите, когато крайният срок за внедряването по тези линии е 2050 г. или по-късно, съгласно регламента за TEN-T.

По отношение на бордовото оборудване, решението изисква новите локомотиви и другите нови железопътни возила, поръчани след 1 януари 2012 г. или пуснати в експлоатация след 1 януари 2015 г., да бъдат оборудвани с ERTMS, с изключение на тези, движещи се по регионалните линии.

Голяма част от магистралните локомотиви и мотрисни влакове, които оперират по жп линия на Р България НЕ СА оборудвани с ERTMS. Основната цел на ERTMS е да бъде единствената и единна система за сигнализация и контрол в цяла Европа. Същевременно, около 70 % от железопътната мрежа на Република България са електрафицирани, което позволява значително количество нулевоемисионен електрически подвижен състав да бъде оборудван с ETCS оборудване, като по този начин се извърши значително подобряване на безопасността и дигитализацията по националната железопътна мрежа. Към 2026 г. се очаква значителна част от железопътните линии Драгоман – София – Пловдив – Свиленград/Бургас, както и Русе – Каспичан да бъдат оборудвани с ERTMS система за управление и ще възникне необходимост от наличие на подвижен състав с ЕTCS оборудване.

Доставяното оборудване по проекта ще е със следните параметри:
Оборудване с бордовата част на системата ETCS ниво 2 (L2), което отговаря на норма 3 (Baseline 3) с версия 3.4.0, с гаранция, че бъдещ преход към версия 3.6.0 ще може да бъде извършен само посредством ъпдейт на софтуера (без промяна по хардуерната част), или изначално с версия 3.6.0, според спецификациите на Европейската агенция за железниците (ERA), във връзка с техническата спецификация за оперативна съвместимост (Регламент на Европейската комисия 2016/919 - TSI-CC). 

Цел на проекта

Основната цел на проекта е оборудване на бордовата част на налични магистрални нулевоемисионни електрически локомотиви и нулевоемисионни електрически мотрисни влакове с Европейската система за управление на железопътното движение (ERTMS).

По железопътната мрежа на Република България оперират 15 броя железопътни превозвачи, които са получили правото да извършват дейност за следните видове превози:
· Пътнически превози;
· Товарни превози.

Пътническите превози се извършват от единствения в страната железопътен превозвач „БДЖ-Пътнически превози“ ЕООД“, получил лиценз и сертификат за безопасност, който му дава правото да оперира  по националната инфраструктура на страната.

Пазара на дружествата, които извършват товарни превози е либерализиран и се извършват от железопътни превозвачи, притежаващи валиден сертификат за безопасност.


ЖП Превозвачи, добили право да извършват дейност по цялата железопътна мрежа на Р. България и реализирали влак/км на територията на Р. България през последните 5 години към датата на получаване на покана за пазарна консултация за получаване на данни от жп превозвачите за подвижен състав, подлежащ на оборудване. Към 01/2022 г. това са:
· „БДЖ – ПП“ ЕООД, гр. София
· „БДЖ-ТП“ ЕООД, гр. София
· „ТБД ТП“ ЕАД, гр. Перник
· „БЖК“ ЕАД, гр. София	
· „Ди Би Карго - България“ ЕООД, гр. Карлово
· „Булмаркет Рейл Карго“ ЕООД, гр. Русе 
· „ПИМК РЕЙЛ“ ЕАД, гр.Пловдив
· „ПОРТ РЕЙЛ“ ООД, гр. Бургас
·  „Карго Транс Вагон България“ ЕАД, гр. София
· „ММИ“ ЕАД, гр. Стара Загора
· „ТСВ“ ЕАД, гр. София
· „Експрес Сервиз“ ООД, гр. Русе
· ДМВ Карго Рейл ЕООД
· „Газтрейд” АД
· ЛТЕ България ЕООД

ЖП превозвачи, които притежават електрически локомотиви и мотрисни влакове по брой возила са следните:

От тях допустим брой, който подлежи на оборудване със система за бордово оборудване ERTMS, с което ще се постигне оперативна съвместимост с пътното оборудване e: 173 броя магистрални нулевоемисионни електрически локомотиви и нулевоемисионни електрически мотрисни влакове.

До момента в Р България система за бордово оборудване ERTMS има само на два броя локомотива. Това са локомотив номер 46 211 със собственост и ползвател на „БДЖ-ПП“ ЕООД и локомотив, серия 81.00 със собственост и ползвател на „Пимк Рейл“ ЕАД.

За реализиране на проекта се очаква оборудване със система за бордово оборудване ERTMS, с което ще се постигне оперативна съвместимост с пътното оборудване на 108 броя магистрални нулевоемисионни електрически локомотиви и нулевоемисионни електрически мотрисни влакове.

За постигане на поставените цели:
1. Ще бъде разработен механизъм за разпределяне на средствата между бенефициентите. 

Той съдържа следните параметъра:
· Информация за 5 години назад – количество влаккилометри.
· Бизнес план за 10 години за движение на оборудвания ПЖПС на мрежата с ERTMS.
· Информация за осигуряване на собствено финансиране;
· Други.
2. Съобразно резултатите от т. 1, ще бъде обявена процедура по ЗОП за доставка, монтаж, пускане в експлоатация, изпитване и получаване на разрешителни и обучение от Министерство на транспорта на Р. България. Спечелилият участник ще има задължението и отговорността да извърши гореописаните дейности в ПЖПС на бенефициентите. Това се налага поради търсене на ефект от „икономия на мащаба“, поради поръчването на голям брой комплекти оборудване. Поръчката ще бъде обявена с опцията, съгласно ЗОП, за допълнителна доставка на оборудване, в рамките на останалия бюджет по процедурата, ако се реализира икономия. Така ще се осигури възможност за допълнително оборудване над прогнозния брой от 108, тъй като ще има налични още 65 единици, възможни за оборудване (общо 173 бр – виж по-горе). 
Посредством предлаганата инвестиция ще се изпълнят препоръките на Европейската Комисия по отношение на Националната програма за реформи в България в рамките на Европейския семестър, а именно с целите на НПР България 2030 и неговото изпълнение е в съответствие с Приоритет П7 – „Транспортна свързаност“, 7.1 „Железопътен транспорт“ и Област на въздействие 7.1а – „Управление на железопътния сектор“ и 7.1б – „Железопътна инфраструктура“. 7.1в– „Подвижен състав“. Там е записано, че железопътният транспорт ще остане приоритетна област в транспортната политика, като секторът ще се развива и управлява по начин, който да му позволи да се конкурира ефективно на транспортния пазар, като осигурява качествени пътнически превози за клиентите, да инвестира разумно и поддържа необходимите активи в добро състояние и да се издържа финансово с приемливо ниво на подпомагане от държавата. Ще продължат усилията за подобряване на качеството на предлаганата транспортна услуга в страната. Изпълнението на предложения проект ще има принос към постигане на горепосочените цели и приоритети на НПР БГ2030.

Доставеното и монтирано оборудване ще бъде съвместимо с ERTMS/ETCS базова линия 3 за комуникация както с изградената инфраструктура към настоящия момент, така и с бъдещата, която се планира да се изгради.
При изпълнението на проекта ще бъде спазен принципът за равенството между половете.
При изпълнението на проекта ще бъде необходимо да се нотифицира ЕК за наличие на държавна помощ, във връзка с осигуряване на 50 % от необходимото финансиране от МВУ.
При изпълнението на проекта не е необходимо изготвянето на екологична оценка (ОВОС).

При изпълнението на проекта ще бъде оборудван само съществуващ наличен, нулевоемисионен, електрически подвижен състав с остатъчен ресурс от минимум 10 години. При възникване на обоснована причина за невъзможност за експлоатиране на дадена единица минимум 10 години, то бенефициентите се задължават да прехвърлят бордовото оборудване на друг нулевоемисионен подвижен състав за собствена сметка, който да бъде експлоатиран минимум за останалото време до края на 10-те години.
При подготовката на проекта е извършена оценката съгласно принципа за „ненанасяне на значителни вреди“ (в съответствие с Технически насоки за прилагането на принципа за „ненанасяне на значителни вреди“ съгласно Регламента за Механизма за възстановяване и устойчивост).

	3. Бенефициент.

	ЖП Превозвачи, лицензирани да извършват дейност по цялата железопътна мрежа на Р. България.

	4. Времеви график за изпълнение на проекта, вкл. дейности, етапи[footnoteRef:1]. [1:  Графикът ще е релевантен за определянето на междинни цели в рамките на Плана за възстановяване и устойчивост и има пряко отношение към освобождаване на траншове от финансовата подкрепа по линия на Фонда за възстановяване и устойчивост.] 










Стр. 4

	Период на изпълнение на проекта: 45-47 месеца
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4.1. 
	4.2. Кога най-рано може да започне изпълнението на проекта след неговото одобрение?

	Веднага


	5. Индикативен финансов ресурс по дейности, вкл. източници на финансиране (ДБ, европейско финансиране, частно финансиране, МФИ).

	Индикативната стойност на проекта възлиза на  126 млн. лева.  63 млн. лева са от МВУ (50%), а останалите 63 млн. лева са собствено финансиране на бенефициентите (50%). За частта от МВУ ще се стартира процедура по нотификация за държавна помощ.

	5.1. Разпределете индикативно финансовия ресурс, според типа разход:

	· Изграждане/рехабилитация на инфраструктура (СМР) – 0 %
· Физически капитал (закупване на машини и съоръжения) – 95 %
· Човешки капитал (повишаване на умения, преквалификация…) – 5 %
· Труд (разходи за трудови възнаграждения, консултантски услуги …) – 0 %
· Технология (разходи за придобиване на НМДА – патенти, софтуер…) -  0 %


	6. Индикатори


	6.1. Индикатор/и за резултат

	Брой оборудвани с ERTMS локомотиви и мотриси в началото – 2 броя;
Очакван междинен брой оборудвани с ERTMS локомотиви и мотриси – 30 броя;
Очакван максимален брой оборудвани с ERTMS локомотиви и мотриси – 108 броя;

	
· Начална стойност – 2 броя оборудван ПС (локомотиви) [2022 година]
· Междинна стойност - 30 броя оборудван ПС (локомотиви и мотриси) [08.2024 година]
· Крайна стойност - 108 броя оборудван ПС (локомотиви и мотриси)  [01.2026 година]


	6.2. Индикатор/и за ефект

	
Увеличаване на влак/км, с оборудван подвижен състав – локомотиви и мотриси, оборудвани с бордова система ERTMS/ETCS.


	· Начална стойност – 0 влак/км [2022 година]
· Междинна стойност – 143 080 влак/км [12.2024 година]
· Крайна стойност – 2 146 200 влак/км [01.2026 година]

	7. Изисква ли реализацията на проекта провеждане на процедура по ЗОП?

	Да. За изпълнението на проекта се предвижда провеждането на 1 процедура по ЗОП за избор на изпълнител.

	7.1. Ако се изисква процедура по ЗОП, каква част от дейностите и финансовият ресурс ще бъдат предмет на обществената поръчка?

	100 %. Ще бъде обявена процедура по ЗОП за доставка, монтаж, пускане в експлоатация, изпитване и получаване на разрешителни и обучение от Министерство на транспорта на Р. България. Спечелилият участник ще има задължението и отговорността да извърши гореописаните дейности в ПЖПС на бенефициентите.

	7.2. Ако се изисква процедура по ЗОП, какъв е индикативният график за изпълнението ѝ?

	Начална стойност – обявяване и провеждане на процедура по ЗОП – 11/2022 г.
Междинна стойност – 11/2024 г. – 36 броя оборудван ПС (локомотиви и мотриси);
Крайна стойност – 01/2026 г. – 108 броя оборудван ПС (локомотиви и мотриси).

Процеси:
Подготовка на документация за ЗОП - 1 месец
Стартиране на обществена поръчка - 3 месеца 
Сключване на договор след стартиране на обществената поръчка - до 6 месеца 
Доставка на поръчка от подписване на договора - до 36 месеца.

	8. Демаркация и допълняемост.

	8.1. Ако са изпълнявани сходни проекти (независимо от източника им на финансиране), опишете как този проект надгражда/допълва постигнатото с предходните проекти.

	До момента няма изпълнявани сходни проекти. Същевременно по част от жп мрежата в Южна България се изгради или в момента се изгражда ERTMS система (инфраструктурна част), по която обаче няма оборудван подвижен състав за, който да оперира по нея. Същевременно по друг проект от ПВУ се предвижда оборудването със система ERTMS на участъка между Русе и Каспичан, който трябва да се реализира до края на 2026 г. 

	8.2. Ако по линия на програмите от Споразумението за партньорство, централно управляваните инструменти на ЕС или Фонда за справедлив преход са предвидени за изпълнение сходни проекти, очертайте демаркацията с настоящия проект.

	Няма предвидени други сходни проекти по линия на Споразумението за партньорство или централно управляваните инструменти на ЕС или Фонда за справедлив преход.

	9. Проектът допринася ли пряко за изпълнение на някоя от Специфичните препоръки на Съвета, отправени към България в рамките на Европейския семестър в периода 2017-2020 г.? Моля, опишете как.

		Мобилността на хора и стоки е основен елемент от вътрешния пазар на ЕС и конкурентоспособността на европейската промишленост и услуги. Тя оказва и значително въздействие върху икономическия растеж. Железопътният транспорт се приема за един от най-екологичните видове транспорт и се насърчава от ЕС като един от стълбовете на европейската транспортна политика през последните десетилетия.
	За да оперират нормално влаковете в железопътната мрежа, трябва да има системи за жп сигнализация, които да позволяват управлението на безопасно железопътно движение и предотвратяването на влакови катастрофи. Тези системи се състоят от оборудване, монтирано по железопътните линии и на борда на локомотиви или цели влакови композиции.
	С течение на времето всяка европейска държава е разработила собствени технически спецификации за своята система за сигнализация, за широчината на междурелсието и стандартите за електричество и безопасност. Това представлява значителен проблем за постигането на трансевропейска оперативна съвместимост и води до допълнителни разходи и технически ограничения. Така например, в рамките на Европейския съюз съществуват около 30 железопътни сигнализационни системи, които не са оперативно съвместими. В резултат на това локомотиви или влакови композиции, движещи се през няколко държави или дори в рамките на една страна, трябва да бъдат оборудвани с няколко различни национални системи за сигнализация.
	В препоръка на Европейския съвет относно Националната програма за реформи на България за 2020 г. и съдържаща становище на Съвета относно конвергентната програма на България за 2020 г. се посочва, че покритието и качеството на транспортната инфраструктура а оттам и предоставяната услуга в България остават под средното ниво за ЕС, а трансевропейската транспортна мрежа все още не е завършена. Отправена е препоръка за съсредоточаване на инвестициите в областта на зеления и цифровия преход, по-специално в областта на чистото и ефективно производство и използване на енергията и ресурсите, екологичната инфраструктура и устойчивия транспорт, като допринася за постепенната декарбонизация на икономиката. 
	Подобни са и констатациите, заключенията и препоръките от предходния доклад на Съвета от 2019 г.  
	В изпълнение на горните препоръки за преодоляване на констатираните слабости е необходимо да бъдат подкрепени проекти от железопътния сектор, които повишават неговата конкурентоспособност и го правят предпочитан начин за придвижване. Такъв по своята същност е предложеният проект. Неговото изпълнение ще допринесе за отразяване на препоръките на Европейския съвет към България, насочени към транспорта. ERTMS е задължителна инвестиция за различни заинтересовани страни от железопътния сектор с разнопосочни потребности: управители на инфраструктура с остарели и ненадеждни системи за сигнализация, управители на инфраструктура със сравнително нови и добре функциониращи сигнализационни системи, оператори на пътнически транспорт, оператори на товарен транспорт, оператори на високоскоростен железопътен транспорт, международни и национални железопътни оператори и други. Очаква се всички те да инвестират в ERTMS като единна система за сигнализация в рамките на едни и същи нормативно определени срокове, а инвестициите в железопътната инфраструктура и подвижния железопътен състав се извършват обикновено в дългосрочен план, тъй като средният полезен експлоатационен живот е около 30 години.

	10. Проектът допринася ли за изпълнението на реформа в даден сектор? Моля, опишете как.

	
Проектът за внедряване на бордово оборудване на локомотиви и мотриси с ЕRTMS би могла да доведе до:
· Внедряването на ERTMS и оборудването на подвижния състав с ETCS гарантира високи нива на безопасност, чрез елиминиране на влиянието на човешкия фактор, което води до по-ефективна и екологична услуга;
· По-ефективно използване на железопътната инфраструктура, осигурявайки по-голям капацитет и възможност за по-точно прогнозиране на времепътуването;
· Улесняване на трансграничното преминаване;
· Икономически растеж в сферата на жп сектор, което води до подобряване на качеството на предлаганата услугата и повишаване на безопасността на превозите;
· Принос към изпълняване на общата рамка, заложена в Четвърти пакет за железопътния транспорт, с който се цели да завърши изграждането на единното европейско железопътно пространство;
· Допринася за реализация на плануваните реформи в железопътния транспорт на страната, заложени в плана и стратегията за внедряване;
· Реализира идеята за единна европейска система за сигнализация;
· Изграждане на оперативна съвместимост на железопътния транспорт;
· Повишаване на качеството и конкурентоспособността на транспортната услуга в България;
· Съсредоточаване на инвестициите в областта на зеления и цифровия преход, по-специално в областта на чистото и ефективно производство и използване на енергията и ресурсите, екологичната инфраструктура и устойчивия транспорт, като допринася за постепенната декарбонизация на икономиката.

	11. Проектът допринася ли за развитие на някой от аспектите на устойчивото икономическо развитие? Моля, опишете как.

		В последния годишен доклад на ЕК за България за 2020 г. по отношение на транспорта се отчита, че страната ни има ограничен напредък, като се посочва, че железопътният транспорт има ограничен принос към общите приходи от транспорта, което поставя под въпрос неговата устойчивост.	Финансирането на настоящия проект ще допринесе за развитие на железопътния транспорт и в частност ще допринесе за повишаване на устойчивостта, като голяма част от подвижния състав – магистралните локомотиви и мотриси ще се оборудват с ЕRTMS.
	Изпълнението на проекта ще допринесе до растеж в сферата на жп сектора, изграждането на единното европейско железопътно пространство, изграждане на оперативна съвместимост на железопътния транспорт. Ще бъде подобрено качеството на услугите чрез модернизиране на подвижния ЖП състав от гледна точка на безопасност, сигурност, ефикасност, устойчивост на климатични условия, които имат пряко въздействие върху устойчивото икономическо развитие. 
	Предвидените дейности няма да имат значително отрицателно въздействие върху компонентите и факторите на околната среда, нито ще предизвикат увреждане на местообитания на видове в защитените зони от европейската мрежа Натура 2000. Не се очакват емисии на парникови газове в атмосферния въздух, тъй като дейностите не са свързани с генерирането на такива. Всичко това ще има пряко въздействие и принос към зеления преход на Европа. 

	12. Проектът допринася ли за изпълнението на целите на Националната програма за развитие БЪЛГАРИЯ 2030? Моля, опишете как.

	Проектът има пряка връзка с целите на НПР България 2030 и неговото изпълнение е в съответствие с Приоритет П7 – „Транспортна свързаност“, 7.1 „Железопътен транспорт“ и Област на въздействие 7.1а – „Управление на железопътния сектор“ и 7.1б – „Железопътна инфраструктура“. 7.1в– „Подвижен състав“. Там е записано, че железопътният транспорт ще остане приоритетна област в транспортната политика, като секторът ще се развива и управлява по начин, който да му позволи да се конкурира ефективно на транспортния пазар, като осигурява качествени пътнически превози за клиентите, да инвестира разумно и поддържа необходимите активи в добро състояние и да се издържа финансово с приемливо ниво на подпомагане от държавата. Ще продължат усилията за подобряване на качеството на предлаганата транспортна услуга в страната. Изпълнението на предложения проект ще има принос към постигане на горепосочените цели и приоритети на НПР БГ2030.

	13. Проектът допринася ли за изпълнението на целите и приоритетите, определени в Интегрирания национален план „Енергетика и климат“? Ако отговорът е „да“, моля, опишете как.

		Да.
	В раздел Измерение „Енергийна ефективност“ на ИНПЕК е посочено, че планираните политики, мерки и програми за постигане на индикативните национални цели за енергийна ефективност за 2030 г., както и на другите цели за насърчаване на енергийната ефективност в сектор Транспорт изискват усилията да бъдат насочени към разгръщане на електрическата мобилност, развитието и стимулиране използването на обществения електрически транспорт, както и към ускоряване интеграцията на съвременни технологии в иновативния железопътен сектор. 
	В допълнение, основните цели на политиката за намаляване на емисиите на парникови газове в сектор Транспорт са намаляване на товарите, предназначени за превоз с моторни превозни средства на разстояние повече от 300 км, като се пренасочат към по-екологосъобразни видове транспорт, например железопътния транспорт, в съответствие с Третия национален план за действие по изменението на климата 2013-2020 г. (продължен до 2030 г.). Основните мерки, чрез които България се стреми да подобри енергийната ефективност в сектора, включва увеличаване дела на обществения електрически транспорт чрез обновяване на железопътния подвижен състав - внедряване на бордово оборудване на локомотиви и мотриси с ЕRTMS. Мерките са в съответствие със съществуващите глобални, национални, регионални или местни планове за намаляване на замърсяването и в унисон с прилагането на принципа за „ненанасяне на значителни вреди“ съгласно Регламента за Механизма за възстановяване и устойчивост.
	Основни изисквания към подвижния състав по настоящия проект ще бъдат - да с електрическа тяга, да са оборудвани със съвременни електрически двигатели и отделящи нула вредни емисии в природата, за да са допустими за оборудване с ETCS/ЕRTMS. Те ще бъдат включени като критерий за допустимост в тръжната документация. На тази база и с оглед на това, че подвижният състав ще се движи по цялата железопътна мрежа на Р. България, включително и по изцяло обновена железопътна инфраструктура в отделни участъци, при изграждането на която са проведени всички изискващи се процедури по околна среда в съответствие с директивите на ЕС, декларираме, че посочените дейности в проектното предложение не нанасят значителна вреда на шестте цели, свързани с околната среда и климата, определени в Регламент (ЕС) 2020/852 на Европейския парламент и на Съвета от 18 юни 2020 г. за създаване на рамка за улесняване на устойчивите инвестиции и за изменение на Регламент (ЕС) 2019/2088 („Регламента за таксономията на ЕС“): 
1) смекчаване на изменението на климата; 
2) адаптиране към изменението на климата; 
3) устойчиво използване и опазване на водните и морските ресурси; 
4) преход към кръгова икономика; 
5) предотвратяване и контрол на замърсяването; 
6) опазване и възстановяване на биологичното разнообразие и екосистемите.

Имайки предвид горепосочените приоритети и мерки в ИНПЕК може да се направи заключението, че предложеният проект ще има принос за тяхното осъществяване в областта на енергийната ефективност на железопътния транспорт.





DNSH:
	Моля, посочете за кои от екологичните цели по-долу е необходимо мярката да бъде оценена по същество съгласно принципа за ненанасяне на значителни вреди
	Да
	Не
	Обосновка, ако е избраният отговор е „Не“

	Смекчаване на последиците от изменението на климата
	
	х
	Тази инвестиция е допустима за област на намеса 071 в приложението към Регламента за Механизма за възстановяване и устойчивост с коефициент на изменение на климата от 40 %. От гледна точка на дигитализационната трансформация е с коефициент 100 %. Увеличаването на капацитета в участъците с изградена ERTMS система, чрез оборудването за подвижния състав, за да комуникира с ERTMS инфраструктурата, ще позволи повече товари да се превозват чрез жп транспорт, за сметка на автомобилния, който се явява основен генератор на вредни емисии.

	Адаптиране към изменението на климата
	
	х
	Чрез инвестицията в ERTMS оборудване за подвижен състав се очаква постигането на целите за предоставяне на цялостна, модерна и безопасна транспортна услуга, по съществуваща новоизградена железопътна инфраструктура с по-добра устойчивост на изменението на климата. Увеличаването на капацитета в участъците с изградена ERTMS система, чрез оборудването за подвижния състав, за да комуникира с ERTMS инфраструктурата, ще позволи повече товари да се превозват чрез жп транспорт, за сметка на автомобилния, който се явява основен генератор на вредни емисии.

	Устойчиво използване и опазване на водните и морските ресурси
	
	х
	С оглед на това, че подвижния състав, оборудван с ERTMS ще еелектрически и нулевоемисионен, както и че ще се движи и по изцяло обновена железопътна инфраструктура по някои участъци, при изграждането на която са проведени всички изискващи се процедури по околна среда в съответствие с директивите на ЕС, включително и оценка на въздействието върху водите, може да се предположи, че при изпълнението на проекта, не се очаква негативно въздействие върху речните брегове и корита и върху подземните водни тела, което би влошило тяхното екологично състояние и потенциал. 
Същевременно останалата част от железопътната мрежа, макар и по-остаряла, е изградена от компоненти, които не оказват влияние върху водните и морски ресурси. В контекста на това, оборудването на наличен електрически нулевоемисионен подвижен състав няма да окаже влияние върху водните и морските ресурси.

	Кръгова икономика, включително предотвратяване на образуването на отпадъци и тяхното рециклиране
	
	х
	При експлоатацията на оборудван с ERTMS подвижен състав не се очаква образуването на отпадъци и тяхното рециклиране. ERTMS оборудването има дълъг живот (мин. 20 г.) и позволява да бъде рециклирано. При остатъчен ресурс, то може да бъде прехвърлено на друг подвижен състав, ако настоящия, на който е поставено, е нужно да бъде спрян от експлоатация.

	Предотвратяване и контрол на замърсяването на въздуха, водите или земята
	
	х
	[bookmark: _Hlk65145956]Не се очаква реализирането на проекта да доведе до увеличение на емисиите на замърсители във въздуха, тъй като то се монтира на електрически нулевоемисионен подвижен състав. Проектът дори цели като косвен ефект от това, че с въвеждането на ERTMS/ETCS бордово оборудване се увеличава капацитета на съществуващата железопътна инфраструктура в участъците, където има  ERTMS/ETCS инфраструктура, да привлече товари и пътници към железопътния транспорт, които към момента са се превозвали от автомобилния транспорт. А железопътният транспорт е с най-нисък процент на емисии на вредни вещества в атмосферния въздух и на парникови газове в сравнение с останалите видове транспорт.

	Защита и възстановяване на биологичното разнообразие и екосистемите
	
	х
	[bookmark: _Hlk65146015]Подвижният състав, който ще е оборудван по проекта, ще се движи по налична инфраструктура, както и в участъци с изцяло обновена железопътна инфраструктура с ERTMS, при изграждането на която са проведени всички изискващи се процедури по околна среда в съответствие с директивите на ЕС, поради което не са разположени във или в близост до уязвими по отношение на биоразнообразието зони, включително защитени зони от европейската екологична мрежа Натура 2000. 
В тази връзка реализирането на проекта не се очаква да доведе до отрицателно въздействие върху природни местообитания и местообитания на видове, предмет на опазване в защитените зони, както и върху биологичното разнообразие и екосистемите като цяло.
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1 Процедура по нотификация за разрешение за получаване на 

държавна помощ

X X

2

Пазарна консултация за получаване на данни от жп 

превозвачите за подвижен състав, подлежащ на оборудване 

X X

3 Изработване на конкретен и ясен механизъм за разпределяне 

на средствата между бенефициентите

X X

4

Класиране на бенефициентите по механизма

X

5 Разработване на документация за обяваване на процедура по 

ЗОП

X

6 Обявяване на процедура по ЗОП за доставка, монтаж, пускане 

в експлоатация, изпитване и получаване на разрешителни и 

обучение на персонала за оборудване ЕTCS

X X X

7

Оценка на получените оферти от процедурата по ЗОП

X X X

8

Сключване на договор

X

9 Съгласуване на график за оборудване на подвижния състав с 

бенефициентите

X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

10 Доставка, монтаж, пускане в експлоатация на ЕTCS 

оборудване

X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

11 Изпитване, получаване на разрешителни и обучение на 

персонала за работа с ETCS оборудване

X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

12 Обявяване на евентуална допълнителна доставка на ETCS 

оборудване при реализирана икономия на средства и 

сключване на анекс към договора с изпълнителя.

X X

13 Доставка, монтаж, пускане в експлоатация на допълнително 

ЕTCS оборудване

X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X

14 Изпитване, получаване на разрешителни и обучение на 

персонала за работа с допълнително ETCS оборудване

X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X X
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