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	1. Наименование на проекта.

	Извършване на реформа в обслужването на пътници с железопътен транспорт в крайградските и междурегионални направления, чрез закупуване на нов подвижен състав

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

	[bookmark: _GoBack]Създаването на условия за коренно подобрение на мобилността на населението в страната е от ключово значение за постигане на заложените цели за декарбонизация в транспорта. Използването на железопътния транспорт създава сериозни предпоставки за постигане на целта, т.к. характеристиките му позволяват бързо и удобно придвижване на големи потоци от хора чрез значително намаляване на вредните емисии и негативното въздействие от процеса на придвижване. Противоположно на индивидуалния транспорт, над 80% от железопътната инфраструктура в страната е електрифицирана, а в местата, където се извършват най-голям брой пътувания (а именно крайградските райони на София, Пловдив, Варна, Бургас, Велико Търново и Русе) – тя е напълно електрифицирана. 
Според данни на НСИ делът на железопътния транспорт в страната е изключително нисък (по данни на Евростат за 2019 г. делът е 2,2% от всички пътувания, при 84,7% за индивидуалния транспорт[footnoteRef:1]).  [1:  http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=tran_hv_psmod&lang=en] 
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Таблица 1 Удовлетвореност от транспортната услуга, Източник: Обосноваване на броя и основните параметри на нов подвижен състав за нуждите на БДЖ – Пътнически превози ЕООД
Същевременно, Интегрираната транспортна стратегия до 2030 г. категорично постановява, че: „Увеличените допустими скорости до 160 км/h за пътническите влакове и до 120 км/h за товарните влакове в железопътните участъци, в които се реализират проекти за рехабилитация или модернизация не могат да подобрят железопътната услуга, ако не се подобрят техническите характеристики на подвижния състав на железопътните превозвачи. Капацитетът се определя от техническите скорости, а те зависят от подвижния състав.“[footnoteRef:2] [2:  https://www.mtc.government.bg/sites/default/files/integrated_transport_strategy_2030_bg.pdf] 

На основание на горното и с оглед оперативните предлагането на по-добра железопътна услуга в България, се предлагат следните три проекта:
1. Проект 1: Въвеждане на редовно тактово влаково обслужване (тип S-bahn) в крайградските райони (напр. София, Пловдив и др.) чрез закупуване на едноетажни и двуетажни оперативно съвместими електрически мотрисни влакове с максимална скорост 160 км/ч, оборудвани с ERTMS
2. Проект 2: Подобряване на обслужването на пътници с бързи влакове (InterCity) по основните направления в страната чрез закупуване на едноетажни оперативно съвместими електрически push-pull влакове (локомотив, вагони и команден вагон) с максимална скорост 200 км/ч, оборудвани с ERTMS
3. Проект 3: Дигитализация и намаляване на емисиите при извършване на железопътните маневрени дейности в депата чрез закупуване на електрически акумулаторни маневрени локомотиви

Чрез изпълнението на проектите в тяхната цялост ще се постигне съществено подобряване на мобилността на населението посредством:
· прехвърляне на пътуванията от индивидуален транспорт към обществен електрически железопътен транспорт;
· намаляване на въглеродния отпечатък на транспорта върху околната среда;
· ускоряване на пътуването с железопътен транспорт;
· увеличаване честотата на обслужване на населението;
· експлоатация по направленията на основната TEN-T мрежа;
· осигуряване на комуникационна съвместимост между модернизираната инфраструктурата и новозакупения железопътен подвижен състав за пътнически превози чрез инсталиране на бордово оборудване ETCS (по този начин пълноценно използване на системата ERTMS).

Освен закупуването на подвижния състав се предвижда реализацията на мерки за подобряване на организацията за експлоатация на влаковете в страната, както и създаване на механизъм за поддръжка на новозакупените влакове. За постигането на описаната цел железопътната инфраструктура е разделена на участъци, като за всеки участък е описан планираният обем на обслужване, с оглед текущите нужди и необходимия подвижен състав. По отношение на новозакупения подвижен състав е предвидено възлагането на дейностите по неговата поддръжка за период от 15 години, като същите ще се покриват със собствени средства. Това ще гарантира, че влаковете ще могат да се експлоатират пълноценно и нивото на обслужване ще бъде обект на постоянен контрол.

Описание на Проект 1 – Въвеждане на редовно тактово влаково обслужване (тип S-bahn) в крайградските райони на София, Пловдив и други градове чрез закупуване на едноетажни и двуетажни оперативно съвместими електрически мотрисни влакове с максимална скорост 160 км/ч, оборудвани с ERTMS
С оглед подобряване на обслужването с железопътен транспорт на най-големите градове на България – сред които София и Пловдив, се предвижда организирането на движение на регулярни крайградски влакове (тип S-bahn) в крайградските им райони. Съществуващият подвижен състав е крайно недостатъчен – както като абсолютен брой, така и като капацитет за осъществяване на планираното подобряване на обслужването, както е описано в Таблица 2. 

Крайградските райони на София и Пловдив са мястото на зараждане на сериозен брой пътувания, които в последствие създават сериозни предизвикателства за придвижването във всеки един от трите града.
Така, например, най-натоварените направления за ежедневни крайградски пътувания към София са от Перник, Ихтиман, Своге и Драгоман. По данни на АПИ най-интензивен автомобилен трафик има по направленията от Ихтиман (38%), Драгоман (32%) и Перник (25%)[footnoteRef:3]. Железопътните пътувания по данни на БДЖ са най-много по направления до Перник и Своге, в по-малка степен към Елин Пелин и Драгоман. [3:  https://swiss-contribution.bg/uploads/manager/source/SUMP%2021-05-2019.pdf] 

Същевременно, обслужването с железопътен транспорт по тези направления е изключително ограничено, като в най-добрия случай железопътният превозвач предлага максимално два влака на час. Ограниченият капацитет на влаковете, различният брой места във всеки от тях (между 123 и 300 места, в зависимост от конкретния състав, който обслужва даден влак), слабата честота на обслужване водят до липса на атрактивност на железопътния транспорт, който остава предпочитан сред много малка част от пътуващите.
Замерванията на трафика по най-ключовите входно-изходни артерии на София показват огромни стойности на преминалите моторни превозни средства. За леките коли това са както следва:
	Посока
	Среднодневен брой леки МПС (към 2019 г.)
	Приведен брой пътници (при 1,6 пътника в МПС)
	Брой влакове, 2022 г.
	Брой места във всички влакове, 2022 г.

	Елин Пелин
	37218
	59548
	9 към Е.П.
15 към София
	4800

	Драгоман и Банкя
	32289
	51662
	16 в посока
	4800

	Перник
	47557
	76091
	22 към Перник
20 към София
	8400

	Своге
	4435
	7096
	14 към Своге
18 към София
	6400


Таблица 2 Източник: АПИ, „БДЖ-Пътнически превози“ ЕООД

В района на Пловдив автомобилното движение предизвиква все по-сериозни предизвикателства за придвижването до града. Градският транспорт е организиран само в рамките на общината, като същевременно много голям дял от пътуванията са от и до града.
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Фигура 1 Жп линии в района на Пловдив (в синьо)
Най-натовареното направление в района на Пловдив е връзката с гр. Асеновград. Следващото по натоварване направление е това между Пазарджик и Димитровград. Макар и по-слабо спрямо другите две, направлението до Карлово също генерира съществен трафик, особено по отношение на ежедневните трудови пътувания. Значителното нарастване на производствените и складови площи в града (в най-голяма степен породено от разрастването на Тракия икономическа зона), привличащи все повече работници от региона, създава ежедневни задръствания на входно-изходните артерии на Пловдив. Железопътният транспорт има добри предпоставки да предложи алтернатива, но към момента слабата честота на обслужваните направления, както и ограничения подвижен състав не позволяват подобрение в тази насока. 

	Посока
	Среднодневен брой леки МПС (към 2019 г.)
	Приведен брой пътници (при 1,6 пътника в МПС)
	Брой влакове, 2022 г.
	Брой места във всички влакове, 2022 г.

	Асеновград
	14746
	23593
	17 в посока
	7820

	Пазарджик
	Над 15 хил.
	-
	19 в посока
	7600

	Димитровград
	Над 15 хил.
	-
	16 в посока
	6400

	Карлово
	14199
	22718
	8 към Карлово
9 към Пловдив
	3230


Таблица 3 Източник: АПИ, „БДЖ-Пътнически превози“ ЕООД
Районът на Русе се характеризира от една страна с предизвикателствата по обслужване на транзитния тежкотоварен трафик към Дунав мост 1 и Румъния, от друга страна с нарастващия брой индустриални зони и предприятия, които привличат ежедневни пътуващи от съседните населени места. Среднодневното натоварване на пътната мрежа на изходите на града на годишна основа е 8755 леки МПС в посока Бяла и 12506 леки МПС в посока Варна. 
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Фигура 2 Карта на жп линиите (в черно) и на линиите на градския транспорт (червено) на Русе

За реализация на реформа чрез организиране на редовни крайградски железопътни връзки (тип S-bahn) в посочените три града е необходим висококапацитетен подвижен състав, както следва:
	Направление
	Интервал на движение, мин
	брой състави
	Тип

	София (гара Искър) – Перник – Радомир *
	20-60
	11
	7 двуетажни и 
4 едноетажни

	София – Лакатник *
	30-60
	7
	едноетажни

	Драгоман – Елин Пелин *
	60
	5
	едноетажни

	Банкя – Елин Пелин *
	60
	3
	едноетажни

	Карлово – Пловдив – Асеновград **
	20-60
	7
	едноетажни

	Пазарджик – Димитровград *
	60
	6
	едноетажни

	Пловдив – Белозем *
	60
	3
	едноетажни

	Общо
	
	42
	

	* по TEN-T мрежа
** частично по основната TEN-T мрежа
	
	
	

	


Таблица 4








Схема на организацията, която се предвижда да бъде реализирана:
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Фигура 3 Нова организация на влаковото движение в района на гр. София
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Фигура 4 Нова организация на влаковото движение в района на гр. Пловдив


Необходимият подвижен състав за обслужване на направленията в посочения честотен диапазон е следният:
· 7 бр. двуетажни мотрисни влакове с минимален капацитет на седящи места 300 бр.
· 35 бр. едноетажни мотрисни влакове с минимален капацитет на седящи места 200 бр.
Предвидените за обслужване направления са част от TEN-T мрежата, като участъците са или в процес на модернизация, чиито обхват включва инсталирането на ERTMS по инфраструктурата, или същите предстои да бъдат рехабилитирани, в рамките на следващите години. За да позволи оперативно съвместима експлоатация, в рамките на проекта е предвидено подвижният състав да бъде обезпечен с бордово оборудване на системата ERTMS.

	Направление
	Инфраструктура

	София – Перник – Радомир
	Предстои модернизация с ERTMS от страна на ДП „НКЖИ“, заложена като проект в ОП „Транспортна свързаност 2021-2027 г.“

	Драгоман – Елин Пелин
	Изпълнява се модернизация с ERTMS от страна на ДП „НКЖИ“ по МСЕ и ОП „ТТИ 2014-2020 г.“ 

	Банкя – Елин Пелин
	Изпълнява се модернизация с ERTMS от страна на ДП „НКЖИ“ по МСЕ и ОП „ТТИ 2014-2020 г.“

	Карлово – Пловдив – Асеновград
	Изпълнява се модернизация от страна на ДП „НКЖИ“ по МСЕ и ОП „ТТИ 2014-2020 г.“

	Пазарджик – Димитровград
	В експлоатация ERTMS

	Пловдив – Белозем
	ДП „НКЖИ“ изпълнява модернизация по МСЕ и ОП „ТТИ 2014-2020 г.“


Таблица 5
По този начин се гарантира, че подвижният състав ще обслужва направления, които ще са оперативно съвместими (както комуникационно, така и като жп инфраструктура и инфраструктура в градовете) и ще се получи синергия от допълването на инвестициите. 
С реализирането на проектите ще се постигне драстично намаляване на използваните индивидуални превозни средства, като най-съществен принос ще имат участъците София – Перник – Радомир, Драгоман – Елин Пелин и Карлово – Пловдив – Асеновград, където ежедневно (по данни на АПИ от преброителните пунктове) се извършват над 100 хил. пътувания с леки моторни превозни средства. За пример може да се посочи направлението София – Перник, където ежедневно се извършват между 12 и 17 хил. пътувания с индивидуални превозни средства в посока[footnoteRef:4], като графиката на натоварването е както следва: [4:  По данни на преброителните пунктове на АПИ за последната пред-ковид година – 2019 г.] 
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Фигура 5 Сравнение между предлаганите места от БДЖ-ПП и приведения брой превозени пътници от шосейния транспорт (на базата на Highway Capacity Manual), към 2019 г.
Представеното сравнение между предлаганите места от „БДЖ-Пътнически превози“ ЕООД и условния брой превозени пътници от шосейния транспорт ясно показва липсата на конкурентноспособност на превозвача за да привлече повече пътници в момента.
Това налага увеличаване на честотата на обслужваните направления, както и разширяването на обхвата на предлаганите услуги в агломерациите, за което превозвачът няма необходимия подвижен състав. 
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Фигура 6 
Закупуването на нови влакове, както и подобряването на организацията на тяхното движение чрез свързването на Перник с летище София (чрез осигуряване на прекачване към метрото на спирка/метростанция Искърско шосе), ще допринесе за драстичен спад във времето за придвижване както между двата града, така и в рамките на град София.
Данните от проучването на придвижването между двата града показват, че сумарно водачите на всички превозни средства, движещи се между София и Перник, изминават над 1,8 млн км в шофиране. Ако приемем, че средният разход на превозно средство е 7L/100 км, т.к. има както градско така и извънградско шофиране, това ще отговаря на приблизително 126,000 л гориво дневно. За ежедневното изминаване на подобно разстояние е необходима смяната на до 75 комплекта гуми дневно. От друга страна – отпечатъкът от индивидуалния транспорт върху околната среда се равнява на приблизително 114,975 тона CO2 годишно. В този смисъл „цената“, която би трябвало индивидуалният транспорт да заплати за отделяните парникови газове е в размер на над 6,7 млн. лв годишно[footnoteRef:5].  [5:  https://www.oecd.org/tax/tax-policy/effective-carbon-rates-on-energy.pdf] 

[image: ]
Фигура 7
Закупуването на новите влакове и предвидената за създаване нова организация, а именно – редовно обслужване по тактов график, ще създадат възможност за спестяване на средства от времето за самото придвижване между двата града, като общата стойност на година ще достигне над 51 млн. лв.  
Организацията по останалите направления, за които са необходими влаковете, е подобна на описаната за направлението София (гара Искър) – Перник – Радомир. 
Оценка за това по какъв начин ще се промени дневният пътникопоток по направленията, които ще бъдат обслужвани с новите влакове:
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Описание на Проект 2 – Подобряване на обслужването на пътници с бързи влакове (InterCity) по основните направления в страната чрез закупуване на едноетажни оперативно съвместими електрически push-pull влакове (локомотив, вагони и команден вагон) с максимална скорост 200 км/ч, оборудвани с ERTMS 

Обслужването на страната с бързи влакове (InterCity) се извършва по 14 основни маршрута. Тези маршрути създават базовата железопътна транспортна свързаност на градовете в България, като се допълват от крайградски пътнически (за разстояния до 100 км) и пътнически (за разстояния над 100 км) влакове. 

Основните направления за пътуване с железопътен транспорт в страната са свързани с обслужването на големите населени места, които привличат трудово-икономическа активност в България. В най-голяма степен обслужването е насочено към направленията, свързващи шестте най-големи града в България, с население над 100 хил. души, където търсенето на превозна услуга е най-голямо. 
Столицата на страната – София, има население от 1,2 млн. души. Градът се явява основен железопътен транспортен възел в страната. Централна гара София е най-голямата железопътна гара, обслужваща територията на града. Останалите по-големи гари са Подуене, Искър, София север и Захарна фабрика. Железопътната мрежа създава добри условия за връзка с градския транспорт, като на три места има възможност за прекачване на метро.
Пловдив е вторият по големина град в страната с население ок. 350 хил. души. Централна гара Пловдив е основната обслужваща гара в града, като я допълват гара Филипово и гара Крумово.
Варна (310 хил. жители) и Бургас (200 хил. жители) са следващите по брой население градове в страната, намиращи се в източната част на България, на брега на Черно море. Двата града са големи промишлени центрове, като основното им обслужване с железопътен транспорт се извършва от централните им гари. 
Русе е най-големият град в северна България (140 хил. жители), разположен на река Дунав. Железопътната инфраструктура в града е добре развита, като основен недостатък са ниските скорости по двете направления – към Горна Оряховица и Варна. Градът е свързан посредством пътнически влак с град Гюргево в Румъния, пряката железопътна връзка с Букурещ е нарушена.
Стара Загора е железопътен център в юго-източната част на страната, като през него се пресичат два от основните коридори в страната – север-юг (Русе-Свиленград) и изток-запад (София-Пловдив).

Сред градовете с население по-малко от 100 хил. души, които се обслужват с бързи влакове могат да бъдат посочени: Видин, Враца, Плевен, Велико Търново, Шумен, Търговище, Сливен, Ямбол, Димитровград, Пазарджик и Благоевград.

Осигуряването на гарантирана свързаност между градовете в страната е основен приоритет на възложителя, като за целта се взима предвид както броя на жителите им, така и социално-икономическите връзки между тях. Спрямо това се определя честотата на движение на обслужващите ги влакове, а при подготовка на разписанията се анализира състоянието на инфраструктурата, скоростите за движение на влаковете и възможностите за осигуряване на подвижен състав. 

Направления и честота на обслужване с бързи влакове в страната:
	Маршрут
	Направление
	дневни чифтове
	нощни чифтове
	общо чифтове

	1
	София – Свиленград *
	5
	 
	5

	2
	София – Варна (ГО) *
	4
	1
	5

	3
	София – Горна Оряховица
	1
	 
	1

	4
	София – Бургас (КВ)
	3
	1
	4

	5
	София – Русе 
	2
	1
	3

	6
	Русе – Пловдив (ДГ)
	3
	 
	3

	7
	София – Благоевград *
	5
	 
	5

	8
	София – Видин
	3
	 
	3

	9
	Враца – Варна (ГО)
	1
	 
	1

	10
	София – Варна (ПО) *
	2
	1
	3

	11
	София – Бургас (ПО) *
	3
	1
	4

	12
	Пловдив – Бургас (ПО) *
	3
	 
	3

	13
	Пловдив – Варна (ПО) *
	2
	 
	2

	14
	Русе – Варна
	4
	 
	4

	Заб. Използвани съкращения:
(ГО) – влакът се движи през Горна Оряховица
(КВ) – влакът се движи през Карлово
(ДГ) – влакът се движи през Димитровград
(ПО) – влакът се движи през Пловдив


Таблица 6 Таблица с маршрутите

Описание на всеки от маршрутите:
[image: ]
Фигура 8 Карта с маршрутите

Маршрут 1: София – Свиленград
Направлението София – Свиленград е част от магистралния южен железопътен коридор в страната, свързващ двата най-големи града в България. То е част от TEN-T коридора Ориент-Източно Средиземноморие. Железопътната инфраструктура по коридора е в процес на рехабилитация и модернизация, като участъкът между Септември и Свиленград (без възел Пловдив) е напълно завършен за експлоатация със скорост на влаковете до 160 км/ч и изграден ERTMS. Направлението е изцяло електрифицирано. Бързите влакове обслужват следните населени места: София, Ихтиман, Костенец, Белово, Септември, Пазарджик, Пловдив, Първомай, Димитровград, Симеоновград, Свиленград. Честотата на обслужване на маршрута с бързи влакове ще бъде 3 часа.
Маршрут 2: София – Горна Оряховица – Варна 
Направлението е част от магистралния северен железопътен коридор в страната, свързващ столицата с най-големия град в Североизточна България – Варна. Направлението в участъка София – Горна Оряховица е част от разширената TEN-T мрежа. Железопътната инфраструктура е частично рехабилитирана със средства от държавния бюджет (София – Мездра – Горна Оряховица). Направлението е изцяло електрифицирано. Маршруът обслужва следните населени места: София, Своге, Мездра, Червен бряг, Плевен, Левски, Павликени, Горна Оряховица, Стражица, Попово, Търговище, Шумен, Каспичан, Провадия, Синдел, Повеляново и Варна. Поради дължината на железопътната линия – 543 км, честотата на обслужване на маршрута е неравномерна през деня, като има 4 дневни курса и един нощен.
Маршрут 3: София – Горна Оряховица
Направлението е част от магистралния северен железопътен коридор в страната, свързващ столицата с Варна. Направлението е изцяло електрифицирано. Маршрутът предоставя обслужване, което допълва предлаганото от Маршрут 2, с оглед задоволяване на търсенето в часовите интервали, които Маршрут 2 не може да задоволи. Честотата на обслужване е 1 курс дневно
Маршрут 4: София – Бургас (през Карлово)
Направлението е част от магистралния подбалкански железопътен коридор в страната, свързващ столицата с най-големия град в Югоизточна България – Бургас. Направлението не е част от TEN-T мрежата, но осигурява витална свързаност между населените места в централна България и представлява най-късото железопътно разстояние между София и Бургас – 418 км. Железопътната инфраструктура е частично рехабилитирана със средства от държавния бюджет (в отделни участъци между София и Карлово). Направлението е изцяло електрифицирано. Маршрутът обслужва следните населени места: София, Пирдоп, Копривщица, Карлово, Казанлък, Тулово, Дъбово, Твърдица, Сливен, Зимница, Карнобат, Айтос и Бургас. Обслужването на тези населени места с железопътен транспорт в някои случаи е безалтернативно и представлява витална част за жителите в тях, чрез осигуряването на достъп със столицата и Бургас. Честотата на обслужване е 3 дневни влака и 1 нощен.
Маршрут 5: София – Русе 
Направлението е част от магистралния северен железопътен коридор, свързващ столицата с най-големия град на река Дунав – Русе. Железопътната инфраструктура по това направление попада в обхвата на разширената TEN-T мрежа, като общата дължина е 405 км. Направлението е изцяло електрифицирано. В частта София – Горна Оряховица маршрутът се дублира с Маршрут 2 и 3, а в участъка Горна Оряховица – Русе е единствен, който обслужва населените места с бърза влакова връзка. Към момента директни влакове по този маршрут не се движат, като пускането на директни влакове е част от реформата за подобряване на връзките между София и Русе. Влаковете ще обслужват следните населени места: София, Мездра, Червен бряг, Плевен, Левски, Павликени, Горна Оряховица, Полски Тръмбеш, Бяла, Борово, Две Могили, Иваново и Русе. Честотата на обслужване е 3 дневни влака и 1 нощен.
Маршрут 6: Русе – Димитровград – Пловдив 
Направлението е част от магистралния коридор север-юг, свързващ град Русе с Пловдив. То попада както в разширената така и в основната TEN-T мрежа и има обща дължина от 388 км. Направлението е изцяло електрифицирано. Към момента направлението не се обслужва от директни влакове, което създава неудобство за пътуващите. Пускането на директни влакове е част от реформата за подобряване на връзките между северна и южна България. Влаковете ще обслужват следните населени места: Русе, Иваново, Две могили, Борово, Бяла, Полски Тръмбеш, Горна Оряховица, Велико Търново, Дряново, Царева Ливада, Кръстец, Дъбово, Тулово, Стара Загора, Михайлово, Димитровград, Първомай, Пловдив. Честотата на обслужване е 3 дневни влака.
Маршрут 7: София – Благоевград
Направлението е част от магистралния коридор север-юг, свързващ град София с Благоевград в посока гръцка граница. Попада в обхвата на основната TEN-T мрежа (коридор Ориент-Източно Средиземноморие) и има дължина 123 км. Направлението е изцяло електрифицирано. Това направление е едно от най-натоварените в страната, като включва ежедневната трудова миграция на населението между столицата и Перник, Радомир, Дупница и Благоевград. Честотата на обслужване е 5 дневни влака, които се допълват от редовни тактови крайградски пътнически влакове в участъка София-Перник.
Маршрут 8: София – Видин 
Направлението е част от магистралния коридор север-юг, свързващ град София с Видин, разположен в Северозападната част на страната. Попада в обхвата на основната TEN-Т мрежа (коридор Ориент-Източно Средиземноморие) и има дължина 269 км. Направлението е изцяло електрифицирано. В участъка София – Мездра се дублира с маршрути 2, 3 и 5. Влаковете обслужват следните населени места: София, Своге, Лакатник, Зверино, Руска бяла, Враца, Бели извор, Криводол, Бойчиновци, Медковец, Брусарци, Орешец, Димово, Жеглица, Видбол, Видин. Честотата на обслужване е 4 дневни влака.
Маршрут 9: Враца – Горна Оряховица – Варна
Направлението е част от северния магистрален коридор. Необходимостта от директен влак между Враца и Варна е свързана с гарантирането на директна връзка между Северозападна и Източна България. Направлението е изцяло електрифицирано. Обслужването включва следните населени места: Враца, Мездра, Червен бряг, Плевен, Левски, Павликени, Горна Оряховица, Стражица, Попово, Търговище, Шумен, Каспичан, Провадия, Синдел, Повеляново и Варна. Честотата на обслужване е 1 влак дневно.
Маршрут 10: София – Пловдив – Варна
Направлението осугрява основното обслужване на населението между София, Пловдив и Варна. Дължината на маршрута е 547 км, като свърза трите най-големи населени места в страната. Попада в обхвата на основната и разширената TEN-T мрежа. Направлението е изцяло електрифицирано. Железопътната инфраструктура по голяма част от направлението е в процес на рехабилитация и модернизация, с внедряване на система ERTMS. Бързите влакове обслужват следните населени места: София, Ихтиман, Костенец, Белово, Септември, Пазарджик, Пловдив, Чирпан, Михайлово, Стара Загора, Нова Загора, Ямбол, Зимница, Стралджа, Карнобат, Комунари, Дългопол, Синдел, Белослав и Варна. Честотата на обслужване е два дневни влака и един нощен.
Маршрут 11: София – Пловдив – Бургас
Направлението осугрява основното обслужване на населението между София, Пловдив и Бургас. Дължината на маршрута е 448 км, като свързва първите два с четвъртия по големина градове в страната. Направлението е изцяло електрифицирано. Попада в обхвата на основната и разширената TEN-T мрежа. Железопътната инфраструктура по голяма част от направлението е в процес на рехабилитация и модернизация, с внедряване на система ERTMS. Бързите влакове обслужват следните населени места: София, Ихтиман, Костенец, Белово, Септември, Пазарджик, Пловдив, Чирпан, Михайлово, Стара Загора, Нова Загора, Ямбол, Зимница, Стралджа, Карнобат, Айтос и Бургас. Честотата на обслужване е три дневни влака и един нощен.
Маршрут 12: Пловдив – Бургас
Направлението е част от южния магистрален коридор, свързващ София с Бургас. Маршрутът цели да подобри обслужването между Пловдив и Бургас, създавайки възможност за удобни връзки между населените градове по протежението му. Направлението е изцяло електрифицирано. Дължина на маршрута: 294 км. Бързите влакове обслужват следните градове: Пловдив, Чирпан, Михайлово, Стара Загора, Нова Загора, Ямбол, Зимница, Стралджа, Карнобат, Айтос и Бургас. Честотата на обслужване е 3 дневни влака.
Маршрут 13: Пловдив – Варна
Направлението осугрява основното обслужване на населението между Пловдив и Варна. Маршрутът цели да подобри обслужването между Пловдив и Бургас, създавайки възможност за удобни връзки между населените градове по протежението му, като допълва маршрут 10. Направлението е изцяло електрифицирано. Дължина на маршрута: 365 км, като бързите влакове обслужват следните градове: Пловдив, Чирпан, Михайлово, Стара Загора, Нова Загора, Ямбол, Зимница, Стралджа, Карнобат, Комунари, Дългопол, Синдел, Белослав и Варна. Честотата на обслужване е 2 дневни влака.
Маршрут 14: Русе – Варна
Направлението осигурява връзката между град Варна, разположен на Черно море, с град Русе, разположен на река Дунав. Осигуряването на удобна връзка за пътуващите между двата града е от основополагащо значение за ежедневната им мобилност. Направлението е изцяло електрифицирано. Дължината на маршрута е 222 км, като бързите влакове обслужват следните населени места: Русе, Ветово, Сеново, Просторно, Разград, Самуил, Хитрино, Плиска, Каспичан, Провадия, Синдел, Повеляново, Белослав и Варна. Честотата на обслужване е 4 дневни влака.

За предлагането на качествена транспортна услуга по описаните маршрути е необходим съвременен подвижен състав, който да осигурява условия за пътуване, отговарящи на изискванията за най-висок комфорт при обслужването на пътниците. В това се включва:
· Да са оборудвани с бордовата част на системата ERTMS (ETCS ниво 2 Baseline 3);
· Да позволяват скорост на движение 200 км/ч;
· Да са в конфигурация за 1-ва и 2-ра класа;
· Да сигуряват възможност за превоз на лица с намалена подвижност, вкл. място за детски колички;
· Съоръженията за превоз на пътници в инвалидни колички, както и тоалетните за лица с намалена подвижност трябва да са достъпни без да е необходимо преминаването през вътрешни бариери (врати);
· Да осигуряват възможност за превоз на велосипеди;
· Да осигуряват достъп до wi-fi;
· Да са оборудвани с меки и удобни седалки, подходящи за пътуване от 2 до 5 часа;
· Да са оборудвани с отделение за багаж (рафт) в пространството над седалките или на друго подходящо място, както и място за обемен багаж;
· Всяка тоалетна трябва да е оборудвана със затворена система за отпадни води;
· Салонната част трябва да бъде добре проветрена и климатизирана, за да се поддържа топлинен комфорт през цялата година;
· Всички врати за качване и слизане в състава трябва да са оборудвани с рамки за преброяване, чиято технология позволява преброяване на качващите се/слизащите пътници с максимално отклонение от 10 %;
· Да имат обособена зона за кетъринг;
· Да бъдат оборудвани със система за акустична и визуална информация. Чрез бордовата информационна система се предоставя следната информация
(а) крайната гара по местоназначение на влака,
(б) следващата гара, на която влака ще спира,
(в) свързващи транспортни услуги, ако са различни от обществения транспорт (обществени автобусни, специални, трамвайни или тролейбусни услуги); 


Изборът именно на push-pull влакове е породен от две особености, свързани със спецификите на експлоатацията на железопътните маршрути. На първо място това е свързано с пътническото натоварване по направленията, което е неравномерно през годината (по-високо през летния период и по-ниско през зимния). Това налага в определени случаи да има гъвкавост при експлоатацията на маршрутите, чрез добавяне към състава на push-pull влака на допълнителни вагони. Другата особеност е свързана със съкращаване на разходите и времето при извършване на маневрена дейност в крайните гари. В челните гари, каквито са Варна и Бургас, съставите губят значително време за маневри, резултиращи в допълнителни разходи за превозвача. В това отношение push-pull влаковете ще премахнат всички маневрени дейности в рамките на дневната експлоатация на състава, което ще рефлектира в намаляване на разходите за инфраструктурни такси, енергия, човешки труд и амортизация на подвижния състав и инфраструктурата. Поради факта, че до момента в българските железници не са експлоатирани push-pull състави, това може да се счита и като реформа на превозната дейност.

Push-pull съставите следва да се състоят от 1 локомотив и 5-вагонен състав, включващ 4 вагона и един команден вагон. Минималното количество места в състава е 300.

С цел гарантиране на качественото техническо обслужване на влаковете през целия им животен цикъл (минимум 30 години), ще бъде възложена full-service поддръжка за период от 15 години.

Новите влакове се предвижда приоритетно да обслужват направленията обозначени със звезда в Таблица 4. Останалите направления е възможно да бъдат обслужвани в бъдеще, с оглед рехабилитацията на железопътната инфраструктура, търсенето на по-добра услуга и необходимостта от предлагането на висок стандарт за пътниците.

В резултат от извършените подобрения по обслужването се очаква следното изменение на реализираната работа по превозване на пътниците:
[image: ]
Таблица 7 Източник: Обосноваване на броя и основните параметри на нов подвижен състав за нуждите на БДЖ – Пътнически превози ЕООД
 


Описание на Проект 3 – Дигитализация и намаляване на емисиите при извършване на железопътните маневрени дейности в депата чрез закупуване на електрически акумулаторни маневрени локомотиви
Основни цели са подобряването на екологичния и шумовия фон при извършване на маневрените дейности в депата, както и дигитализирането на маневрения процес.
За целта се предвижда закупуването на електрически акумулаторни маневрени локомотиви. Същите ще подобрят условията за труд и безопасността в депата, както и ще намалят експлоатационните разходи на превозвача. В резултат на смяната на старите дизелови маневрени локомотиви, с които се извършва маневрената дейност в момента, напълно ще бъдат ограничени вредните емисии в района на депата. 
Съществен принос ще има дигитализацията при извършването на маневрената работа, т.к. локомотивите ще могат да се управляват дистанционно. Цялата информация по извършването на маневрата ще бъде дигитализирана, чрез записване в бордовото устройство на локомотива на данните от свършената работа.
Старите локомотиви серии 52 и 55, с които се извършват маневрите в момента, са над 50 годишни, като освен всичко са напълно ремонтно непригодни. Извършването на маневрени дейности в депата не изисква постигането на високи скорости, локомотивите се движат със скорост 5-10 км/ч 

Депата, в които ще бъдат доставени електрическите акумулаторни маневрени локомотиви са следните:
- София: 8 бр
- Пловдив: 3 бр.
- Горна Оряховица: 3 бр.
- Варна: 2 бр.
- Мездра: 2 бр.
Общо: 18 бр. 


	3. Бенефициент.

	
Министерство на транспорта и съобщенията


	4. Времеви график за изпълнение на проекта, вкл. дейности, етапи[footnoteRef:6]. [6:  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.] 


	Проект 1.
	Етап
	2022 г.
	2023 г.
	2024 г.
	2025 г.
	2026 г.

	1/ Извършване на пазарна консултация
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2/ Разработване на тръжна документация 
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3/ Стартиране на обществена поръчка
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4/ Дейности по оценка на получените оферти, работа на комисия по оценка
	
	
	х
	х
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5/ Сключване на договор с избрания изпълнител
	
	
	
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6/ Доставка на влаковете и въвеждане в експлоатация при оператора(-ите), на които е възложен общественият превоз на пътници
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	
	
	



Проект 2.
	Етап
	2022 г.
	2023 г.
	2024 г.
	2025 г.
	2026 г.

	1/ Извършване на пазарна консултация
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2/ Разработване на тръжна документация 
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3/ Стартиране на обществена поръчка
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4/ Дейности по оценка на получените оферти, работа на комисия по оценка
	
	
	х
	х
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5/ Сключване на договор с избрания изпълнител
	
	
	
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6/ Доставка на влаковете и въвеждане в експлоатация при оператора(-ите), на които е възложен общественият превоз на пътници
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	
	
	



Проект 3.
	Етап
	2022 г.
	2023 г.
	2024 г.
	2025 г.
	2026 г.

	1/ Извършване на пазарна консултация
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2/ Разработване на тръжна документация 
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3/ Стартиране на обществена поръчка
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4/ Дейности по оценка на получените оферти, работа на комисия по оценка
	
	
	х
	х
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5/ Сключване на договор с избрания изпълнител
	
	
	
	
	х
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6/ Доставка на влаковете и въвеждане в експлоатация при оператора(-ите), на които е възложен общественият превоз на пътници
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	х
	
	
	




	4.1. Кога най-рано може да започне изпълнението на проекта след неговото одобрение?

	Изпълнението на проекта ще започне веднага. Подготовката на тръжната документация е започната, предстои провеждането на пазарни консултации и отваряне на обществена поръчка.


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

	Индикативната стойност на всички дейности е както следва:




	 
	Грантова част
	Собствено финансиране
	 

	Проект 1
	за закупуване на мотрисните влакове: 372,6
	За дофинансиране закупуването на мотрисните влакове: 159,9
За финансиране на full-service поддръжка: 200
	млн. лв

	Проект 2
	за закупуване на push-pull влакове: 271,5
	За дофинансиране закупуването на push-pull влакове: 196
 За финансиране на full-service поддръжка: 215
	млн. лв

	Проект 3
	за закупуване на маневрени локомотиви: 21,8
	0
	млн. лв

	Общо
	665,9
	770,9
	млн. лв



В посочените средства е включена компонентата дигитализация, както следва:

	 
	Дял на разходите за дигитализация
	Описание

	Проект 1
	10.3%
	Представлява стойността на оборудването на тяговите единици (локомотиви, електрически мотрисни влакове, push-pull състави) с бордовата част на системата ERTMS

	Проект 2
	10.3%
	Представлява стойността на оборудването на тяговите единици (локомотиви, електрически мотрисни влакове, push-pull състави)с бордовата част на системата ERTMS

	Проект 3
	100%
	Представлява стойността на целия локомотив, поради факта, че локомотивите изцяло ще се управляват дистанционно.




	5.1. Разпределете индикативно финансовия ресурс, според типа разход:

	· Изграждане/рехабилитация на инфраструктура (СМР) - …%
· Физически капитал (закупване на машини и съоръжения) -100%
· Човешки капитал (повишаване на умения, преквалификация…) - …%
· Труд (разходи за трудови възнаграждения, консултантски услуги …) - …%
· Технология (разходи за придобиване на НМДА – патенти, софтуер…) - …%


	6. Индикатори

	6.1. Индикатор/и за резултат

	
Резултат:
· Повишаване на безопасността на движение на влаковете, чрез внедряването на ETCS;
· Подобряване на качеството на обслужване, чрез въвеждане на нови услуги във влаковете (wifi, информационни системи и пр.);
· По-добра прогнозируемост на пътуванията, посредством въвеждането на тактов график;
· Намаляване на времепътуването;
· По-добра организация на движението, чрез оптимизиране и създаване на нови връзки, които до момента не са съществували и са налагали прекачване на пътниците;
· Повишаване на броя на пътниците.

В рамките на изпълнението на проекта ще се подобри честотата на обслужване на крайградските направления чрез намаляване на интервала между влаковете както следва:
ГДВ 2021/2022 г.:
	Направление
	Интервал на движение на директните влакове, мин
	Брой курсове в едната посока през деня
	Коментар

	София (гара Искър) – Перник – Радомир
	N/A
	N/A
	В момента няма директно обслужване на направлението, пътниците се налага да се прекачват. 
Интервал за участъка Перник – София: не е тактов, общо 20 курса към София и 22 към Перник

	София – Лакатник
	Не по-малко от 30 мин
	18
	

	Драгоман – Елин Пелин
	N/A
	N/A
	В момента няма директно обслужване на направлението, пътниците се налага да се прекачват

	Банкя – Елин Пелин
	N/A
	N/A
	В момента няма директно обслужване на направлението, пътниците се налага да се прекачват

	Карлово – Пловдив – Асеновград
	N/A
	N/A
	В момента няма директно обслужване на направлението, пътниците се налага да се прекачват.
Интервал за участъка Асеновград-Пловдив: не е тактов, общо 17 курса в двете посоки

	Пазарджик – Димитровград
	Не по-малко от 120 мин
	5
	Изпълняват се само от бързи влакове

	Пловдив – Белозем
	Не по-малко от 70 мин
	7
	



ГДВ 2023/2024 г.:
	Направление
	Интервал на движение на директните влакове, мин
	Брой курсове в едната посока в интервала 04:00-23:00h
	Коментар

	София (гара Искър) – Перник
	07:00-11:00h: 30 min
11:00-15:00h: 60 min
15:00-19:00:
30 min
Извън тези часове – без тактов график
	Не по-малко от 25
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	София – Лакатник
	07:00-9:00h: 
30 min
09:00-16:00h: 60 min
16:00-18:30:
30 min
Извън тези часове – без тактов график
	Не по-малко от 22
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	Пловдив – Асеновград
	07:00-11:00h: 30 min
11:00-15:00h: 60 min
15:00-19:00:
30 min
Извън тези часове – без тактов график
	Не по-малко от 25
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата



ГДВ 2025/2026 г.:
	Направление
	Интервал на движение на директните влакове, мин
	Брой курсове в едната посока през деня
	Коментар

	София (гара Искър) – Перник – Радомир 
	06:30-11:00h: 20 min
11:00-15:00h: 30 min
15:00-19:00:
20 min
Извън тези часове – без тактов график
Влаковете, продължаващи до  Радомир: интервал 60 min
	Не по-малко от 37
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	София – Лакатник
	06:30-9:30h: 
30 min
09:30-15:00h: 60 min
15:00-18:30:
30 min
Извън тези часове – без тактов график
	Не по-малко от 34
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	Драгоман – Елин Пелин
	6:30-19:30 h:
60 min
	Не по-малко от 15
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	Банкя – Елин Пелин
	6:30-19:30 h:
60 min
	Не по-малко от 15
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	Карлово – Пловдив – Асеновград
	06:30-19:30:
30 min
Извън тези часове – без тактов график. Влаковете, продължаващи до  Карлово: интервал 60 min
	Не по-малко от 29
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	Пазарджик – Димитровград
	06:30-18:30:
60 min
Извън тези часове – без тактов график.
	Не по-малко от 18
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата

	Пловдив – Белозем
	06:30-9:30h: 
60 min
15:30-18:30:
60 min
Извън тези часове – без тактов график
	Не по-малко от 12
	В случай, че не се извършват ремонти по инфраструктурата




	6.2. Индикатор/и за ефект

· Намаляване на вредните емисии на CO2 в резултат на привличането на пътуващи от индивидуалния транспорт към екологичния електрифициран железопътен транспорт
· Намаляване на броя пътно-транспортни произшествия в резултат на привличането на пътуващи от индивидуалния транспорт към екологичния електрифициран железопътен транспорт
· Подобряване на конкурентноспособността на железопътния транспорт

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

	Проект 1: Да
Проект 2: Да
Проект 3: Да

Обществените поръчки за подвижен състав ще се обявят с допустимата клауза по ЗОП за допълнително закупуване на до 50% от първоначално възложения обем. При реализиране на икономии от обществените поръчки спестените средства ще бъдат използвани за закупуване на допълнителни единици подвижен състав.


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

	Проект 1: 100%
Проект 2: 100%
Проект 3: 100%


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

	
Проект 1:
Подготовка на документация - 1 месец
Стартиране на обществена поръчка - 3 месеца 
Сключване на договор след стартиране на обществената поръчка - до 6 месеца  (в случай, че няма обжалване)
Доставка от подписване на договора - до 36 месеца

Проект 2:
Подготовка на документация - 1 месец
Стартиране на обществена поръчка - 3 месеца 
Сключване на договор след стартиране на обществената поръчка - до 6 месеца  (в случай, че няма обжалване)
Доставка от подписване на договора - до 36 месеца

Проект 3:
Подготовка на документация - 1 месец
Стартиране на обществена поръчка - 3 месеца 
Сключване на договор след стартиране на обществената поръчка - до 6 месеца  (в случай, че няма обжалване)
Доставка 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.

	
Реализираните инвестиционните проекти за обновяване на подвижния ПЖПС с пълно обновяване на собствени вагони и доставка на високо продуктивни и енергийно ефективни електрически локомотиви и електромотрисни влакове за периода 2020-2021 г. са следните:

Доставка на 15 новопроизведени електрически локомотива, за които е сключен договор и е извършена доставка в периода 12.2020-12.2021г. 
https://www.bdz.bg/bg/a/dostavka-i-garancionna-poddrujka-na-10-broia-novoproizvedeni-magistralni-elektricheski-lokomotivi-za
Проект за рециклиране и пълно обновяване на собствени пътнически вагони, по който са приключени 15 бр.
https://www.bdz.bg/bg/a/retsiklirane-na-7-sedem-broya-ptnicheski-vagoni-sobstvenost-na-bdzh-ptnicheski-prevozi-eood-delima-na-7-sedem-obosobeni-pozitsii

https://www.bdz.bg/bg/a/retsiklirane-na-8-osem-broya-ptnicheski-vagoni-sobstvenost-na-bdzh-ptnicheski-prevozi-eood-delima-na-osem-obosobeni-pozitsii
Описаните по-горе проекти са били изпълнени с национално финансиране през капиталовия трансфер към „БДЖ-Пътнически превози“ ЕООД за 2020 г. и 2021 г. по Договора за извършване на обществени превозни услуги с железопътен транспорт.

Проект 1 представлява надграждане на инвестициите, извършени в от страна на общините за подобряване на мобилността на населението в големите градове. Основен фактор за увеличаване на ефекта на инвестициите е допълването на крайградския железопътен транспорт с градския транспорт. За пример може да послужи синергията в района на София, където организацията на крайградските превози с железопътен транспорт ще надгради изградената и експлоатирана градска метро мрежа. Посредством прекачване на трансферните метростанции между метро и влак ще се ускори пътуването по направленията София – Перник, София – Драгоман, София – Елин Пелин.

Проект 2 надгражда инвестицията, извършена по проект 1, като създава възможност за подобряване на пътуването на междурегионално равнище. В този случай се осигурява основната свързаност на страната чрез железопътен транспорт, предлагайки качествена, бърза и комфортна превозна услуга. Посредством инвестицията се елиминират разходите за извършване на маневрена дейност в крайните гари.

Проект 3 допълва двете инвестиции чрез елиминиране на извършването на маневрена дейност в депата с дизелови локомотиви (екологична компонента), както и цялостното дигитализиране на процеса по маневриране – чрез дистанционно управление на локомотивите (компонент дигитализация).

Не на последно място – цел на проекта е обвързването на покупката на нови влакове с предоставяне на качествена комплексна транспортна услуга, обвързваща превоза с влакове, градски транспорт и междуселищен автобусен транспорт. За постигането на тази цел е предвидена за изпълнение реформа, с която:
- ще бъде приет изцяло нов закон за обществения превоз на пътници;
- разработена нова интегрирана транспортна схема, обвързваща всички видове обществен транспорт, с оглед тяхното допълване
- въвеждането на единен превозен документ, който ще позволи обслужването на пътуващите да се извърши от врата до врата.

Изпълнени поръчки за подобен тип подвижен състав от чужди железници:
· Сключен договор за доставка на три двуетажни електрически мотрисни влака за скорост 200 км/ч за нуждите на сръбските железници (от дата 5 април 2021 г.), оборудвани с бордова система ETCS ниво 2 Baseline 3. Критерий за избор е бил най-бърза доставка https://jnportal.ujn.gov.rs/tender-eo/15135 
· Сключен рамков договор за доставка на 60 едноетажни частично нископодови електрически мотрисни влака за скорост 160 км/ч за нуждите на чешките железници, с минимум 240 седящи места https://tenderarena.cz/dodavatel/seznam-profilu-zadavatelu/detail/Z0003016/zakazka/196239
· Сключен договор за доставка на 10 състава състоящи се от 5 вагона (4 междинни и един команден)за скорост 200 км/ч за нуждите на чешките железници, сключен на 29.03.2019 г. https://tenderarena.cz/dodavatel/seznam-profilu-zadavatelu/detail/Z0003016/zakazka/177748 
· Сключен рамков договор за доставка на 15 магистрални локомотива за скорост 160 км/ч за нуждите на "БДЖ-Пътнически превози" ЕООД. Използва се за сравнение, въпреки, че локомотивите, които са необходими са за 200 км/ч и оборудвани с ETCS https://p.bdz.bg/www/d/o/dogovor-140-ot-21052020g-profil-na-kupuvacha-1403.pdf
· Бордово оборудване със система ERTMS (дигитална компонента, включена в стойността: 1,096,601 BGN): https://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:96171-2021:TEXT:EN:HTML&WT.mc_id=RSS-Feed&WT.rss_f=Materials+and+Products&WT.rss_a=96171-2021&WT.rss_ev=a
· Сключен договор по обществена поръчка "Utilaje de cale ferata-sosea, cu actionare electrica, pentru serviciul de manevra a materialului rulant din parcul SNTFC CFR CALATORI SA, destinat sa circule atat pe alei rutiere cat si pe caile ferate din depouri sau revizii de vagoane" от румънските железници CFR Călători https://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:619666-2019:TEXT:EN:HTML&src=0
· Пазарно проучване на „БДЖ-Пътнически превози“ ЕООД за покупка на влакове за далечни разстояния, както и за крайградски превози: https://p.bdz.bg/3/-/3-sravnitelen-analiz-10567.pdf  


	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.

	До момента България е получавала редица препоръки за изпълняване на ангажиментите по прехвърляне на пътувания от индивидуален транспорт към електрически релсов обществен. Предприетите до сега мерки не са били достатъчно амбициозни, което води до нарастване на въглеродния отпечатък от транспорта с 52% в периода 1990 г. - 2019 г. Същевременно, за същия период, въглеродният отпечатък от останалите сектори е намален с 42%. 

Именно в изпълнение на тези препоръки трите проекта целят комплексен подход за намаляване на въглеродния отпечатък, възникващ от транспорта. В този смисъл местата, където най-често се извършват пътувания с индивидуален транспорт - в градовете/крайградските райони, на между регионално ниво и в индустриалните зони се предлага решение, което да спомогне намаляването на въглеродния отпечатък.


	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.

	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:
· Стимулират се частните инвестиции (чрез покупката на подвижен състав и организацията на full-service поддръжка за период от 15 години);
· Съсредоточаване на инвестициите в областта на зеления и цифровия преход (електрическите мотрисни влакове, push-pull съставите и маневрените локомотиви се задвижват от електрическа енергия, както и внедряват ново ниво на дигитализация в железниците, каквото до момента не е изпълнявано);
· Допринасят за постоянната декарбонизация на икономиката (чрез създаването на алтернативна услуга за привличане на пътници от индивидуалния транспорт към зеления железопътен транспорт).



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

	И трите проекта представляват реформа, както поединично, така и заедно. Освен това, те се допълват с реформата на обществения транспорт в страната, която е включена за изпълнение по ПВУ.

1. Реформата чрез проект 1 представлява организация на съвременно редовно обслужване на крайградските райони на големите агломерации в страната, каквото до момента не е съществувало. Макар в районите на София, Пловдив и други градове да има добре развита железопътна инфраструктура, която е електрифицирана, тя не се използва ефективно, като голяма част от нея е с незает капацитет. Железопътните линии в района на посочените градове пресичат градската част, без обаче да предлагат обслужването й. Това води до много слабо натоварване на влаковете в градовете и пиково натоварване в крайградските части, което прави превозите неефективни. Индивидуалният трафик превъзхожда по обем и търсене предлаганото обслужване с железопътен транспорт, чрез което се създават задръствания, шумово и прахово замърсяване в градовете. Ефектът от реформата е намаляване на въглеродния отпечатък, задръстванията и времето за придвижване в градските и крайградските райони на трите града, както е посочено в т.2
2. Реформата чрез проект 2 пряко допринася за постигане на основната цел на политиката за осигуряването на по-добра свързаност и достъпност на населените места в страната, разписана в Национален приоритет 5 „Транспортна свързаност“. Частичното обновяване на подвижния състав, което се е случвало през последните години не е довело до качествена промяна, която да привлече повече пътници. Към момента нито една единица подвижен състав не е съвместима с рехабилитираната и модернизирана със средства от предприсъединителните програми, Кохезионните фондове, МСЕ железопътна инфраструктура – не се постигат скоростите, които позволява инфраструктурата; няма бордово оборудване за комуникация с ERTMS по инфраструктурата; много ограничено е предлагането на места за лица с намалена подвижност. Проектът ще допринесе за целите на Зелената сделка, чрез постигане на по-висока атрактивност на железопътния транспорт, както и за намаляване на времепътуванията и насърчаване на устойчивата мобилност, използвайки по най-добър начин железопътната инфраструктура. 
3. Реформата по проект 3 създава възможност за елиминиране на замърсяването в районите на депата, произтичащо от използването на над 45 годишни дизелови локомотиви. Депата са разположени в близост до централната градска част на градовете, където замърсяването е най-високо. Проектът ще подобри околната среда и работните места в ЖП депата, като ще направи същите предпочитано работно място, в т.ч. и за млади специалисти. Ще спомогне за декарбонизация на дейността на ЖП депата чрез нулеви вредни емисии при маневрената дейност. Проектът има принос към общоевропейските политики за достъпност на транспорта и равенство между половете. 



	11. Проектът допринася ли за развитие на някой от аспектите на устойчивото икономическо развитие? 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.

Акумулаторните локомотиви, използвани в затворени инфраструктурни системи – като железопътни депа и гари, разходват едва до 20% от енергията, необходима при маневрите. Маневрената дейност се характеризира с чести потегляния и спирания на тежки влакови състави, при което, с традиционната дизелова тяга, се губи голямо количество енергия. Този проблем е решен при акумулаторните локомотиви с инверторно управление, като те регенерират до 90% от кинетичната енергия, необходима за всяко спиране на маневрения състав обратно в тяговите батерии на борда си. По този начин, при честите потегляния и спирания, енергийната консумация е минимална и това води до устойчивост на целия маневрен процес.
Акумулаторните локомотиви не отделят вредни емисии при работата си, с което допринасят за по-благоприятна и чиста работна среда. При функционирането им липсва отделяне на фини прахови частици и въглероден двуокис, липсва и типичното за дизеловите локомотиви шумово замърсяване, отсъстват вибрации, както и течове на масла и други замърсяващи околната среда флуиди.
Акумулаторните локомотиви са иновативно решение за железопътните маневрите, с висока степен на дигитализация на процесите. Радио дистанционното управление предполага по-лесното и интуитивно управление на маневрения процес, при което може да бъде освободена една човешка длъжност. В същото време, на борда на машината се съхраняват конкретни и точни данни за енергийния разход и за състоянието и жизнения цикъл на акумулаторите. Информацията може да бъде предавана и чрез облачно приложение към отдалечен диспечерски център. При това, биха могли да бъдат освободени длъжности по събиране на данни и отчетност на маневрената дейност. Освен това, акумулаторните маневрени локомотиви са екипирани и с бордови камери, които предават в реално време към отдалечен диспечерски център изображение от маневрената дейност. Това подпомага безопасността, охраната и разследването на евентуални инциденти навсякъде около акумулаторния маневрен локомотив.
Финансирането за развитие на железопътния транспорт и в частност на конкретните проекти ще допринесе за повишаване на устойчивостта и ще подпомогне визуализацията на инвестиционните проекти на БДЖ ПП ЕООД.   


	12. Проектът допринася ли за изпълнението на целите на Националната програма за развитие БЪЛГАРИЯ 2030? 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 в контекста за устойчивост, защото специално за железопътната инфраструктура са необходими сериозни усилия за избягване сегментирането на модернизирани и немодернизирани участъци. Посочва се, че железопътният транспорт има ограничен принос към общите приходи от транспорта, което поставя под въпрос неговата устойчивост.
Финансирането за развитие на железопътния транспорт и в частност на конкретния проект ще допринесе за повишаване на устойчивостта и ще подпомогне визуализацията на инвестиционните проекти на ДП НКЖИ.  Изпълнението на проекта ще допринесе до намаляване на общото времепътуване по дългите трасета с  възможност за изготвяне и обезпечаване на тактов график с допълнителни влакове за подобряване на транспортната свързаност между малките населени места с областните центрове и едновременно с това ще окаже позитивен трансграничен ефект за транспортните връзки между България и Турция.

Ще бъде подобрено качеството на услугите и непрекъснатостта на транспортните потоци, чрез обновяването на ЖП инфраструктурата и 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. 
Проектът допринася за изпълнението на целите на Националната програма за развитие БЪЛГАРИЯ 2030. Развитието на екологичен железопътен транспорт и стабилизирането на неговия дял е водещ приоритет на транспортната политика, заложен и в Националната програма за развитие БЪЛГАРИЯ 2030. Това е от изключително значение за високото икономическо развитие, подобряване на свързаността на регионите на страната, за повишаване качеството на живота и подобряване състоянието на околната среда.  
Изпълнението на предложения проект е в съответствие с Приоритет 7 „Транспортна свързаност“, подприоритет 7.1. „Железопътен транспорт“ и следните области на въздействие: 7.1.а „Управление на железопътния сектор“, 7.1.б „Железопътна инфраструктура“ и 7.1.в „Подвижен състав“. С реализацията на проекта и обновения подвижен жп състав ще се предостави една подобрена железопътна услуга с нараснал дял на превозени пътници, по-комфортни условия за пътуване, спестено време, по-високи нива на безопасност и сигурност на движението. Така ще се намалят значително вредните емисии, ще се подобри качеството на въздуха и здравето на населението.
Всичко това ще има пряко въздействие и принос към зеления преход на Европа. 

	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.

	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. 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. 

За да се гарантира, че подвижният състав отговаря на посочените изисквания, те ще бъдат включени като критерий за допустимост в тръжната документация.

На тази база и с оглед на това, че новите електромотрисни влакове ще се движат по изцяло обновена железопътна инфраструктура, 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.
Реализацията на проекта допринася за изпълнението на целите и приоритетите, определени в Интегрирания план в областта на енергетиката и климата на Република България 2021 – 2030 г.
В Интегрирания план в областта на енергетиката и климата се определят основните цели и мерки за осъществяване на националните политики в енергетиката и климата в контекста на европейското законодателство. 
Тези цели и приоритети произтичат от Рамковата конвенция на ООН по изменение на климата и са част от процеса за постигане на климатична неутралност на Европейския съюз.
Основните цели, заложени в Интегрирания план са: стимулиране на нисковъглеродно развитие на икономиката; развитие на конкурентоспособна и сигурна енергетика; намаляване зависимостта от внос на горива и енергия; гарантиране на енергия на достъпни цени за всички потребители.
Целта за „Стимулиране на нисковъглеродното развитие на икономиката“ се изразява в насърчаване на дейностите, които спомагат за намаляване на негативното въздействие върху околната среда във всички икономически сектори, включително и сектор „Транспорт“. Една от мерките, с които секторът допринася за намаляване на въглеродния отпечатък, е именно диверсификацията на товарните и пътническите превози и пренасочването им към екологосъобразни видове транспорт, какъвто е железопътният. Подобряването на качеството на предлаганата жп услуга, изразяващо се в обновяването на използвания жп подвижен състав, заедно с модернизацията на инфраструктурата, ще направи превоза далеч по-атрактивен и ще увеличи процента на извършената работа и превозените товари с този вид транспорт.
Изпълнението на проекта ще допринесе и за реализацията на следните две измерения, заложени в Интегрирания план в областта на енергетиката и климата: измерение „Декарбонизация“ и измерение „Енергийна ефективност“. 
По отношение на измерението „Декарбонизация“ усилията ще бъдат насочени към  увеличаване дела на енергия от възобновяеми източници в брутното крайно потребление на енергия и намаляване на емисиите на парникови газове. Основните мерки в сектор „Транспорт“ са насочени към оптимален баланс в използването потенциала на различните видове транспорт и са обособени в четири приоритетни оси: намаляване на емисиите от транспорта; намаляване на потреблението на горива; диверсификация на превозите; информиране и обучение на потребителите. Реализацията на проекта ще доведе до насърчаване използването на електрическа енергия от възобновяеми източници; намаляване на емисиите на парникови газове; по-широко разгръщане на електрическата мобилност; развитие и стимулиране използването на обществения електрически транспорт, както и ускоряване интеграцията на съвременни технологии в иновативния жп сектор.
По отношение на измерението „Енергийна ефективност“ чрез реализацията на проекта ще бъдат постигнати следните основни мерки: увеличаване дела на обществения електрически транспорт; подновяване на подвижния състав на жп транспорт; увеличаване дела на електрическите превозни средства.

	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 072bis в приложението към Регламента за Механизма за възстановяване и устойчивост с коефициент на изменение на климата от 100 %. 
В допълнение, новия подвижен състав ще бъде оборудван със съвременни, енергийно -ефективни електрически двигатели, с което се насърчава електрификацията в транспорта. Електромотрисните влакове са с до 30% по-малко потребление на електроенергия, спрямо използваните в момента електрически локомотиви и вагони и в тази връзка не очакваме да има пряко, отрицателно въздействие върху изменението на климата.

	Адаптиране към изменението на климата
	
	х
	Чрез нвестицията в нов подвижен състав и модернизацията на съществуващия се очаква постигането на целите за предоставяне на цялостна, модерна транспортна услуга, по новоизградена железопътна инфраструктура с по-добра устойчивост на изменението на климата. 

	Устойчиво използване и опазване на водните и морските ресурси
	
	х
	С оглед на това, че новите електромотрисни влакове ще се движат по изцяло обновена железопътна инфраструктура, 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. 
 


	Кръгова икономика, включително предотвратяване на образуването на отпадъци и тяхното рециклиране
	
	х
	[bookmark: _Hlk65145936]Модернизацията на подвижния железопътен състав не предполага използването на природни ресурси, тъй като не са предвидени дейностите по утилизиране на съществуващия, а само неговото пренасочване за обслужване на второстепенни ЖП линии. В тази връзка реализирането на проекта няма да доведе до значителна неефективност при използването на ресурсите, нито до увеличаване на генерирането на отпадъци.

	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 се цели подобряване на техническите параметри и повишаване на енергийна ефективност на подвижния състав, който ще се движи по протежение на новоизградените жп линии, като по този начин ще се подобри качеството на услугите на жп транспорта чрез контрол на експлоатационните параметри и повишаване на сигурността, надеждността и безопасността на транспортната услуга. 
Инвестицията включена в проекта има за цел подобряване на техническото и експлоатационно състояние на подвижния железопътен състав, което от своя страна създава условия за пренасочването на пътническите и товарни превози  към железопътния транспорт, който 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]Новите електромотрисни влакове ще се движат по изцяло обновена железопътна инфраструктура, 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.
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