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НЕТЕХНИЧЕСКО РЕЗЮМЕ

В светлината на очакваното присъединяване на България към ЕС през 2007 г. са направени значителни усилия за улесняването на доближаването на страната към държавите-членки във всички сектори. 

Голяма част от транспортната инфраструктура в България, особено пътната инфраструктура, изисква значителни интервенции за достигането на задоволителни равнища. Недостатъците на транспортната система от една страна увеличават бизнес разходите, а от друга страна действат като пречка пред чуждите инвестиции в иначе атрактивен регион. Ето защо значително количество инвестиции е нужно за създаването на транспортна система, която да е в съответствие със стандартите и изискванията на ЕС. 
Секторната оперативна програма „Транспорт” СОПТ се координирана от дирекция „Координация на програми и проекти” в министерството на транспорта. СОПТ е част от Националната стратегическа референтна рамка, която, на базата на координирана последователност от приоритети, определя разработването на стратегия за транспортния сектор за периода 2007-2013 с цел постигане на целта за сближаване с ЕС. 

Настоящият доклад се занимава със стратегическата екологична оценка СЕО (SEA) на Секторната оперативна програма „Транспорт” (СОПТ) в рамките на Националния план за развитие на Р България 2007-2013 в съответствие с Директива 2001/42/ЕС относно оценката на ефектите от някои конкретни планове и програми върху околната среда (Директива СЕО).

Целта на Директивата СЕО е да „гарантира високо ниво на защита на околната среда и да допринесе за интеграцията на екологичните въпроси в подготовката и приемането на планове и програми с оглед на стимулирането на устойчиво развитие”. Тя прави това посредством налагането на изискване към държавите-членки да идентифицират и преценят потенциалните екологични ефекти от плановете и програмите по време на техния подготвителен етап и преди да се приемат.

Директивата налага екологичните власти и обществеността да бъдат консултират като част от процеса на СЕО. Проектопрограмата и екологичният доклад трябва да бъдат на разположение на екологичните власти и обществеността. Екологичните власти и обществеността, които могат да бъдат засегнати или да имат конкретен интерес в екологичните ефекти от прилагането на програмата, трябва да получат рано възможност да изразят своето мнение. 
Периодът за консултации за екологичния доклад СОПТ СЕО стартира на 15 септември 2006 г. и приключва на 6 октомври 2006 г. След този период отговорите на консултациите по СОПТ СЕО ще се разгледат. В светлината на тези коментари екологичният доклад ще бъде изменен, като окончателните версии трябва да се публикуват на 12 октомври 2006 г.

Естеството на СОПТ е такова, че не е възможно да се предвиди точното място, естество и влияние на действията. Ето защо СЕО не оценява точните екологични влияние на програмата, а по-скоро предоставя индикация на влиянието и предлага начини за намаляване на негативните влияния.
Целта на настоящия доклад е да се документира стратегическата екологична оценка на линиите на поведение и стратегиите, които са очертани в СОПТ и да се документира как процесът на СЕО се интегрира в това развитие. Следователно то представлява началото на „курс на екологична защита" в СОПТ и е замислено да играе ролята на движеща сила за продължаването на процеса на СЕО.
За да гарантира, че всяко действие и инициатива, приложени в СОПТ, са устойчиви и носят желаните екологични изгоди, СЕО е идентифицирало потенциалното влияние върху околната среда, което се получава от прилагането на конкретни действия и предлаганите различни стратегии и мерки за облекчаване, които могат да се използват за минимизиране или премахване на влиянията на тези действия.
СЕО е препоръчало да се започне конкретен екологичен мониторинг по време на прилагането на СОПТ, за да се наблюдава ефективността на действията в рамките на СОПТ при постигането на екологичните цели, като трябва да се разработи серия от индикатори. 

И накрая също така силно се препоръчва да се включат редица допълнителни мерки за техническо подпомагане, които целят конкретно да отговорят на основните нужди от подпомагане на екологичния мониторинг на програмата.  
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1.
ВЪВЕДЕНИЕ
1.1.
Преамбюл

Настоящият доклад се занимава със стратегическата екологична оценка (СЕО) на Секторната оперативна програма „Транспорт” (СОПТ) в рамките на Националния план за развитие на Р България 2007-2013 в съответствие с Директива 2001/42/ЕС относно оценката на ефектите от някои планове и програми за околната среда (Директива СЕО).
Целта на Директивата СЕО е да „гарантира високо ниво на защита на околната среда и да допринесе за интеграцията на екологичните въпроси в подготовката и приемането на планове и програми с оглед на стимулирането на устойчиво развитие”. Тя прави това посредством налагането на изискване към държавите-членки да идентифицират и преценят потенциалните екологични ефекти от плановете и програмите по време на техния подготвителен етап и преди да се приемат.

Задължение на държавите-членки е да решат как най-добре да изпълнят изискванията на Директивата СЕО във връзка с оперативните програми, които се съ-финансират от структурните фондове и фондовете за сближаване. Могат да се използват установените процедури за СЕО или държавите-членки могат да решат да включат СЕО в предварителния процес на оценяване. Министерството на транспорта на Република България е решило
 стратегическата екологична оценка на секторната оперативна програма за транспорта да бъде включена в предварителната оценка на СОПТ.
Настоящият екологичен доклад бе изготвен от д-р Александър Захаров, експерт по околната среда на екипа за предварителна оценка. Д-р Захаров премина през процедура на регистрация като експерт в българското министерство на околната среда и водите (МОСВ), за да отговори напълно на изискванията на българското вътрешно законодателство. 
1.2.
Предварителна оценка и програмен период 2007 – 2013

Латинският израз „ex-ante” буквално означава „от преди”, "предварително”, „преди събитието”. Той е противоположен на понятието "ex post", което означава "след събитието". Оттам и оценката на програмата преди и след прилагането й се нарича съответно ex-ante и ex-post оценка.

Целта на предварителната оценка е да се оптимизира разпределението на бюджетните средства по оперативните програми и да се подобри програмното качество. Отговорността за извършването на предварителната оценка лежи върху агенцията, отговорна за изготвянето на програмните документи. 
Планирането на график за предварително оценяване се извършва паралелно с планирането на подготовката за оперативната програма. Интерактивната природа на предварителното оценяване означава, че оценителят извършва работата си на етапи, в зависимост от това кога елементите от програмата са налице. Оценителят, въпреки че запазва своята независимост, работи в тясно сътрудничество с властите, отговорни за изготвянето на програмите. Когато различните елементи на оценяването се завършат, те могат да накарат планиращите програмата да преразгледат по-раншните етапи. Тъй като препоръките на експертите се взимат под внимание от страна на планиращите в последователните проекти на програмата, окончателният доклад за предварителната оценка съчетава извършената работа и се представя на комисията заедно с програмата.
Новите общи разпоредби на фонда на Общността за подпомагане
 предлагат по-стратегически подход към програмирането на фондовете и техните разходи с по-голямо внимание върху представянето и резултатите. За програмния период 2007-2013 програмите стават и по-стратегически, фокусирайки по-силно върху приоритетното ниво. 

За предварителната оценка основните съображения са: уместност (на стратегията спрямо идентифицираните нужди), ефективност (дали целите на програмата изглеждат постижими) и практичност (преценяване на вероятните влияния спрямо по-широки обществени, екологични и икономически нужди). По време на разработването на програмата и процеса на предварително оценяване трябва да има стремеж за максимизиране на добавената стойност на Общността. 

1.3.
Правна и институционална рамка и източници на информация

Основният законодателен движещ механизъм зад стратегическата екологична оценка (СЕО) на секторната оперативна програма за транспорта (СОПТ) е Директивата СЕО и транспонирането й в българското законодателство. Министерството на транспорта на Република България е решило стратегическата екологична оценка на секторната оперативна програма за транспорта да бъде инкорпорирана в предварителната оценка на СОПТ. 
Настоящият доклад бе изготвен съгласно следното законодателство на ЕС и на България.

Законодателство на ЕС

· Директива 2001/42/ЕС на Европейския парламент и Съвета относно оценката на ефектите от някои планове и програми върху околната среда, 27 юни 2001 г. (Директива СЕО) 
· Директива 79/409/ЕЕС относно запазването на дивите птици, 2 април 1979 г. (Директива за птиците)
· Директива 92/43/ЕЕС относно запазването на естествените природна среда и на дивата фауна и флора, 21 май 1992 (Директива за естествената природна среда)
Българско законодателство:
· Закон за защита на околната среда, Държавен вестник бр. 91/25.09.2002, поправен, ДВ бр. 98/18.10.2002, изменен, ДВ бр. 86/30.09.2003, допълнен, ДВ бр. 70/10.08.2004, в сила от 1.01.2005, ДВ бр. 74/13.09.2005, в сила от 1.01.2006, изменен и допълнен, ДВ бр. 77/27.09.2005, изменен, ДВ бр. 88/4.11.2005, ДВ бр. 95/29.11.2005, в сила от 1.03.2006, изменен и допълнен, ДВ бр. 105/29.12.2005, в сила от 1.01.2006, изменен ДВ бр. 30/11.04.2006 (в сила от 12.07.2006)
· Разпоредба относно условията, процедурата и методите за екологична оценка на планове и програми, ДВ, бр. 57/2.07.2004, в сила от 1.07.2004

· Наредба за условията и процедурата за извършване на оценка на влиянието върху околната среда на инвестиционните предложения за строеж, дейности и технологии, ДВ 25/2003, изменен ДВ бр. 3/2006

Източници на информация

Извършването на СЕО налага получаване и разглеждане на голямо количество съществуваща информация под формата на законодателни и ръководни документи на ЕС и България, български вътрешнодържавни планове, изследвания и т.н. Те са класифицирани в категории и са изброени по-долу:
Ръководни документи и изследвания
„Ръководство на СЕО – източник на стратегически екологични оценки на транспортни инфраструктурни планове и програми” – BEACON проект транспортно ръководство на СЕО, Европейска комисия, DG TREN, октомври 2005 г.

Ръководство на СЕО за политиката на сближаване 2007-2013, февруари 2006, екологична мрежа за програми за регионално развитие, http://www.grdp.org
„Изследване за подобряване на навигацията по Дунав в България и Румъния", финален доклад, декември 1999 г., Фредерик Р. Харис, Холандия.

„Връзката между директивите ОВОС и СЕО - финален доклад за Европейската комисия, Империъл Колидж Лондон Кънсълтънтс, август 2005.

Национални планове
„Национален план за развитие на Република България за периода 2007-2013”. Агенция за икономически анализ и прогнози, декември 2005 г.

„Национална стратегия за околната среда и план за действие 200-2006”. Република България, Министерски съвет, София 2001 г.
„Организационна стратегия за развитие. Дирекция „Координация на програми и проекти. Управителен орган на Секторната оперативна програма „Транспорт” 2007-2013". Октомври 2005 г.

Проект на Секторната оперативна програма „Транспорт”, август 2006.

„Стратегия за развитие на националната транспортна система на Република България до 2015 г.”. Април 2005 г.

„Национална ISPA стратегия – транспорт”. Министерство на транспорта, август 2003 г.

„Проект за удължаване на метрото” – Техникоикономическо изследване, Софийска община, 2006 г.

1.4. Структура на доклада

Проектът на доклад за околната среда се състои от осем глави и три анекса. 
Докладът е структуриран по следния начин. Следвайки настоящето Въведение, очертаващо общите принципи на СЕО и задния фон на настоящата работа, Глава 2 описва методологията за оценка, която се използва. Преглед на СОПТ е изложен в Глава 3, докато Глава 4 предоставя анализ на настоящето състояние на околната среда в България. Глава 5 представя целите на СЕО, а потенциалните влияние на СОПТ върху околната среда са представени в Глава 6. В Глава 7 се дава преглед на българските процедури по ОВОС заедно с мониторинговите изисквания и потенциалните индикатори за прилагането на СОПТ. В Глава 8 е представена дискусия относно изводите, които могат да се извадят от тази работа. 
Включени са и три приложения. Приложение I, очертаващо подробности относно консултациите относно съдържанието на екологичния доклад. Приложение II предоставя подробни карти и фигури, използвани в екологичния доклад. В Приложение III е представена „Наредба за условията и процедурата за извършване на оценка на влиянието върху околната среда на инвестиционните предложения за строеж, дейности и технологии”, като подробния законодателен процес се дава за одобрение от ОВОС.
2.
МЕТОДОЛОГИЯ НА ОЦЕНЯВАНЕТО 

2.1.
Въведение
Стратегическата екологична оценка бе приета през юли 2001 г. и трябваше да се приложи в държавите-членки от 21 юли 2004 г. Тя изисква широк набор от планове и програми да преминат през екологична оценка преди да бъдат приети.

За по-задълбочена информация относно директивата можете да се консултирате с наръчника на Комисията относно "Приложението на Директива 2001/42/ЕС относно оценяването на ефектите от някои планове и програми върху околната среда".

Стратегическата екологична оценка е автоматически задължителна за планове и програми, които посочват рамката за проекти, изброени в анекс I и II към Директивата за „Оценка на влиянието върху околната среда” (ОВОС) (85/337/EEС); или която с оглед на възможния ефект върху природните обекти, е определена като изискваща оценка съгласно член 6 или 7 от Директивата за "естествената природна среда" (92/43/ЕЕС).
Ако програмите не са покрити от горепосочените условия, екологичните власти в държавите-власти трябва да ги наблюдават, за да определят дали те могат да имат значителни екологични ефекти. Реално е възможно повечето от оперативните програми, съ-финансирани от Европейския фонд за регионално развитие, да изискват СЕО. 
2.2.
Прилагане на Директивата СЕО към програми по разпоредбите на Структурните фондове и Кохезионния фонд 
Плановете и програмите, които са съ-финансирани от Европейската общност, се третират по Директивата СЕО по същия начин, както и другите планове и програми.

СЕО е автоматически задължително за следните два вида планове и програми:
а) тези, които се изготвят за селското стопанство, лесовъдството, риболова, енергията, индустрията, транспорта, преработката на отпадъци, преработката на води, телекомуникациите, туризма, градското и селско планиране и използването на земя и които поставят рамката за съгласие за бъдещо разработване на проекти, изброени в анекси I и II към Директива 85/337/ЕЕС („Директива за оценка на влиянието върху околната среда ОВОС”); или
б) тези, които с оглед на вероятния ефект върху обектите, са определени като изискващи оценка съгласно член 6 или 7 от Директива 92/43/ЕЕС (Директива за естествената природна среда). 
Ако програмите не са покрити от двете горепосочени категории, екологичните власти в държавите-власти трябва да ги наблюдават, за да определят дали те могат да имат значителни екологични ефекти. Реално е възможно повечето от оперативните програми, съ-финансирани от Европейския фонд за регионално развитие, да изискват стратегическа екологична оценка. Също така е възможно повечето оперативни програми, съ-финансирани от Европейския социален фонд, да не изискват такава оценка, но те все пак ще се нуждаят от наблюдение от страна на съответните екологични власти, за да се изясни тази точка.

2.3.
Преглед на методологията на СЕО

Методологията, която е следвана по време на подготвянето на екологичния доклад, следва методологията на стратегическа екологична оценка, резюме на която е дадено в параграфите по-долу.
Основните стъпки при екологичната оценка, посочени по-долу, са отговорността на властта, подготвила оперативната програма. В зависимост от приетия от държавите-членки подход предварителните оценители за оперативните програми могат да бъдат помолени да изготвят екологичен доклад, да улеснят консултациите или да направят препоръки относно това как резултатите от доклада и/или консултациите ще бъдат отразени в програмата. 

Това е случая в настоящия доклад, където министерството на транспорта на Република България е решило, че стратегическата екологична оценка на секторната оперативна програма за транспорта трябва да се инкорпорира в рамките на предварителната оценка на СОПТ.
2.3.1.
Обхват на екологичния доклад

Преди съставянето на доклада екологичните власти трябва да бъдат консултирани, за да се определи обхвата и нивото на подробност на информацията, която ще се включи в доклада. 

2.3.2.
Подготовка на екологичния доклад

Съдържанието на доклада е описано в анекс I на Директивата. Държавите-членки обикновено смятат за полезно да разработват екологичния доклад паралелно с оперативните програми. Това помага за избягването на закъснения в последствие и подпомага изготвянето на по-добър план или програма, в която околната среда е по-добре интегрирана. Държавите-членки трябва да гарантират, че екологичните доклади са с достатъчно качество, за да отговорят на изискванията на Директивата (член 12(2)).
2.3.3.
Консултации
Директивата налага екологичните власти и обществеността да бъдат консултирани като част от процеса на СЕО. Подробните уговорки за консултиране обикновено се регулират от вътрешнодържавното законодателство. Консултацията се изисква при следните обстоятелства:

В идентификационни програми, които изискват СЕО, трябва да се консултират определените власти с екологичните отговорности. Те също така трябва да се консултират при решения относно обсега и нивото на подробности, които трябва да се включват в екологичния доклад. 

Проектопрограмата и екологичния доклад трябва да бъдат достъпни за екологичните власти и обществеността. Екологичните власти и обществеността, които вероятно могат да бъдат засегнати или които имат конкретни интереси в екологичните ефекти от прилагането на програмата, трябва да получат ранна възможност за изразяване на своето мнение.  

Осигурени са и трансграничните консултации с другите държави-членки на ЕС, ако тяхната околна среда може да бъде значително засегната от плана или програмата. Въпросът е приложим за новата цел за териториално сътрудничество на структурните фондове.
2.3.4.
Вземане предвид на екологичния доклад и резултатите от консултациите

Екологичният доклад и мненията, получени по време на процеса на консултации, трябва да се вземат предвид от отговорните власти по време на подготвянето на програмата. Въпреки че властта не е обвързана с резултатите от екологичната оценка, тя може да намери за нужно да включи изменения в проектопрограмата.

2.3.5.
Мониторинг
Член 10 от Директивата изисква важните екологични ефекти от прилагането на програмата да се наблюдават с оглед идентифициране на непредвидени неблагоприятни ефекти и възможното предприемане на подходящи действия за отстраняването им. Това обикновено ще включва избор на подходящи индикатори.

2.4.
Подробен преглед на процеса на консултации

Директивата СЕО установява консултациите като инструментална част от процеса и създава следните изисквания за консултация:
· Властите, които поради своите екологични отговорности, могат да бъдат засегнати от ефектите от прилагането на плана или програмата, трябва да бъдат консултирани при класифицирането на определенията относно това дали СЕО е нужно за планове и програми по член 3(5), т.е. тези, които могат да бъдат изключени, ако няма вероятност да имат значителни ефекти върху околната среда. Тези власти се определят в разпоредбите за СЕО като консултативни органи.

· Ако е взето решение, че СЕО е нужна, консултативните органи трябва да бъдат консултирани относно обсега и нивото на подробности на информацията, която трябва да бъде включена в екологичния доклад на СЕО.

· Обществеността и консултативните органи трябва да бъдат консултирани относно проектоплана или програмата и екологичния доклад и трябва да получат ранна и ефикасна възможност в подходящи времеви рамки да изразят мнението си.

· Другите държави-членки трябва да бъдат консултирани, ако планът или програмата могат да имат значителни ефекти върху околната среда на територията им. 

Директивата изисква отговорите на консултациите да бъдат взети предвид по време на изготвянето на плана или програмата и преди приемането или предаването и на законодателна процедура.
Директивата посочва само консултации с консултативните органи и обществеността. Въпреки това отговорните власти ще се консултират с редица други органи в хода на подготвянето на своите планове и програми (например местни власти, регионални агенции за развитие, неправителствени организации и т.н.) и информацията от тези може да бъде полезна в СЕО.

В таблица 1 по-долу е показано обобщение на изискванията за консултация:

	Преглед на изискванията за консултация по Директива СЕО

	Етапи в СЕО
	Изисквания за консултация във вътрешнодържавни ситуации
	Допълнителни изисквания в трансгранични ситуации

	Обхват на оценката
	Консултиране с консултантски органи
	

	Екологичен доклад и проекто план или програма
	Консултиране с консултантски органи и обществеността
	Консултация с екологични власти и обществеността

	По време на подготвянето на плана или програмата
	Взимане предвид на екологичния доклад и изразените мнения 
	Трансгранично консултиране

	Приета програма, мерки за мониторинг
	Информация, която е достъпна за консултационните органи и обществеността
	Информация, която е налична за консултираните държави-членки.


Таблица 1: Преглед на изискванията за консултация за СЕО
2.5.
Практически аспекти на консултациите
Достатъчното време за консултации трябва да бъде разрешено при изготвянето на план или програма и екологичен доклад. Ето защо бе взето решението да се разрешат три седмици, вместо предвидените в закона две седмици, като по този начин се отпусне достатъчно време за консултиращите да направят своите коментари. 

Също така бе сметнато за добре да се представи настоящето очертаване на начина, по който консултацията се провежда, като се изясни как ще се изпълняват изискванията на Директивата. Това посочва целите на процеса на консултация, какви дейности по консултиране ще се извършват, каква информация и документи ще се правят достъпни, как ще могат да се получават те и как отговорите от консултациите ще бъдат разглеждани, а оттам и как ще се улесни процеса на консултации. 
Тъй като ефективните консултации изискват съответни умения, познание и опит, формата на консултациите и участието на лицата и организациите ще са различни. Например често пъти е трудно за групи на местни представители да приемат регионалната перспектива, когато тяхната работа и интереси са концентрирани върху конкретната локалност. По подобен начин органите, представлявани на регионално равнище не винаги могат да бъдат наясно с местните проблеми. Следователно е важно да се гарантира, че участниците са въвлечени на подходящите нива.

Някои консултиращи ще поискат да станат активни участници, докато други могат само да желаят да бъдат информирани или да бъдат включени в съвместни акции или писмени консултации. Много неща зависят от техните интереси и въвлеченост. Важно е да сме наясно с това, че консултиращите не са хомогенна група и че трябва да им позволим да пожелаят да участват. Списъците с консултиращи обикновено се разширяват и променят в хода на СЕО и някои въпроси се появяват, а други престават да бъдат от значение. 

2.6. Трансгранични консултации с държавите-членки на ЕС

Когато план или програма вероятно ще окаже значителен ефект върху околната среда в друга държава-членка на Европейския съюз, Директивата предвижда трансгранични консултации. Когато са необходими трансгранични консултации, времето необходимо за установяване на контакт между правителствените органи, които участват, идентификацията на и консултацията с обществеността и екологичните власти в засегнатата държава-членка и съображенията относно породените коментари трябва да бъдат взети предвид.
В случая на процеса на СЕО на секторната оперативна програма за транспорта в Република България не са нужни трансгранични консултации. 

2.7.
Консултации относно екологичния доклад на СОПТ
По време на изготвянето на екологичния доклад са проведени консултации със съответните екологични власти и обществеността по отношение както на обхвата, така и на съдържанието на екологичния доклад.

2.7.1. 
Консултации относно съдържанието на екологичния доклад

Екипът за предварително оценяване се срещна със съответните консултативни органи с цел да изготви подробно предложение за съдържанието на екологичния доклад СЕО и да го предаде на министерството на транспорта. Министерството на транспорта след това предаде предложеното съдържание на екологичния доклад на отдела за превантивни дейности за коментари.
Предложените консултационни органи бяха:

· Дирекция „Координация на програми и проекти”, министерство на транспорта.
· Отдел за превантивни дейности, министерство на околната среда и водите.

· Отдел за политика на сближаване относно околната среда, министерство на околната среда и водите.

· Национална служба за защита на природата, министерство на околната среда и водите.

· Отдел за защита на водите, министерство на околната среда и водите.

· Изпълнителна агенция за изследване и поддържане на река Дунав

· Дирекция за водния басейн на дунавския регион

· Българска фондация за биоразнообразие

Подробности от конкретните срещи може да намерите в Приложение I.
2.7.2. 
Обществени консултации

Директивата определя „обществеността” като „едно или повече физически или юридически лица и, в съответствие с вътрешнодържавното право или практика, техните сдружения, организации или групи” (Член 2(г)). Обществеността, която трябва да бъде консултирана, включва, но не се ограничава до, „обществеността, засегната или с вероятност да бъде засегната от или имаща интерес от [план или програма], включително съответните неправителствени организации" (Член 6(4)).

Консултациите с обществеността ще бъдат провеждани в рамките както на работната група за изготвяне на секторната оперативна програма за транспорта (СОПТ), така и на широката общественост.

Работната група за СОПТ се състои от всички съответни заинтересовани лица, а именно представителите на централната администрация, регионалните и местни власти, секторите на бизнеса и науката, както и неправителствените организации. Ето защо членовете на работната група са наясно със СОПТ и могат да представят своите коментари относно проекта на екологичния доклад. 
След като проекта за екологичния доклад и СОПТ бъдат преведени на български език, те ще бъдат публикувани на уебстраницата на Министерството на транспорта, а копия от тях ще бъдат предоставени на информационния център на Министерството на транспорта. 
Както широката общественост, така и членовете на работните групи ще имат три седмици (21 дни), за да изразят своите коментари относно екологичния доклад. Те могат да бъдат изпратени по електронен (например имейл) или традиционен път (писмо, факс и др.).

По подобен начин проекта за екологичен доклад ще бъдат предаден на отдела за превантивни дейности към министерството на околната среда за коментари.

3.
СЕКТОРНА ОПЕРАТИВНА ПРОГРАМА „ТРАНСПОРТ” И НЕЙНИЯ КОНТЕКСТ
3.1.
Исторически план и настоящ статус

В светлината на очакваното присъединяване на България към ЕС през 2007 г. са направени значителни усилия за улесняването на доближаването на страната към държавите-членки във всички сектори. 

Голяма част от транспортната инфраструктура в България, особено пътната инфраструктура, изисква значителни интервенции за достигането на задоволителни равнища. Недостатъците на транспортната система от една страна увеличават бизнес разходите, а от друга страна действат като пречка пред чуждите инвестиции в иначе атрактивен регион. Ето защо значително количество инвестиции е нужно за създаването на транспортна система, която да е в съответствие със стандартите и изискванията на ЕС. 

Секторната оперативна програма „Транспорт” –СОПТ (SOPT) е координирана от дирекция „ Координация на програми и проекти” в Министерството на транспорта. СОПТ е част от Националната стратегическа референтна рамка, която, на базата на координирана последователност от приоритети, определя разработването на стратегия за транспортния сектор за периода 2007-2012 с цел постигане на целта за сближаване с ЕС. 

Подготовката на СОПТ стартира през октомври 2004 г., посредством прилагането на принципа на партньорство между ключовите министерства, неправителствените организации, организациите на трудещите се, социално-икономическите партньори, академичните среди, регионалните и местните власти, чиито представители са членове на работната група, учредена със заповед на министъра на транспорта. 
На този етап достъпната версия на СОПТ е с дата 21 август 2006 г. и предварителната оценка и СЕО се извършват на тази база.

3.2.
Преглед на трансевропейските транспортни коридори
От геостратегическа гледна точка изгодното геологическо местоположение на България предоставя отлични условия за свързване на Западна и Централна Европа с Близкия изток, Западна и Централна Азия, както и северната и южна част на Европа. От друга страна подобрената транспортна свързаност със съседните държави ще доведе до значително количество нови възможности за допълнителни маршрути и промени на старите маршрути, което би довело до оптимизация на транзитния транспортен трафик. 

Европейската транспортна политика, представена в Бялата книга за транспортна политика на ЕС
 набляга на взаимозависимостта и равнопоставеността между различните видове транспорт и на намирането на правилен баланс, целящ достигането на по-високи нива на ефективност, конкурентноспособност и отделяне на по-голямо внимание на настоящите екологични изисквания.
Благоприятното географско положение на България може ясно да се види в преминаването на пет трансевропейски коридора през територията на България. Това, въпреки че е от полза, също така представлява и основно предизвикателство и отговорност, тъй като налага голямо ежегодно количество инвестиции.
Петте трансевропейски транспортни коридори, които преминават през територията на България, са:

Трансевропейски транспортен коридор IV

Дрезден/ Нюрнберг – Прага – Виена/ Братислава – Будапеща – Арад – 
Букурещ – Констанца/ Крайова – София – Солун/ Пловдив – Истанбул

Трансевропейски транспортен коридор VII

Река Дунав

Трансевропейски транспортен коридор VIII

Бари/ Бриндизи – Дуръс/ Вльора – Тирана – Кафасан – Скопие – София - 
Пловдив – Бургас/ Варна


+Орменио – Свиленград – Бургас


+Бяла/ Горна Оряховица – Плевен – София


+Кафасан – Капстич/ Кристалопиги

Трансевропейски транспортен коридор IX

Хелзинки - Санкт Петерсбург – Москва/ Псков – Киев – Любяшевка – 
Кишинев – Букурещ – Димитровград – Александрополис


Клон А: Одеса – Любяшевка/ Разделна


Клон Б: Киев – Минск – Вилнюс – Клайпеда/ Калининград

Трансевропейски транспортен коридор Х

Залцбург – Любляна – Загреб – Белград – Ниш – Скопие – Велес – Солун


Клон А: Грац – Марибор – Загреб


Клон Б: Будапеща – Нови сад – Белград


Клон В: Ниш – София (Димитровград – Истанбул през коридор IV)

Клон Г: Велес – Прилеп – Битоля - Флорина – Виа Игнатиа – Игуменица

Трансевропейските транспортни коридори, преминаващи през България, могат да се видят на фигура 1, фигура 2 и фигура 3 по-долу:
[image: image1.emf]
Фигура 1: Европейски транспортни коридори

Европейската транспортна политика особено подчертава развитието на интраобщностния воден транспорт и речния транспорт, два ключови компонента на интермодалността, които трябва да предоставят средства за справяне с нарастващото натоварване на пътната и железопътната инфраструктура и замърсяването на въздуха. Река Дунав е единствения местен речен път. Транспортните функции на река Дунав са от голямо значение за развитието на прилежащите речни райони. 
След присъединяването на Република България към Европейския съюз страната ще стане външна граница на Евросъюза и връзка с Централна Азия, Близкия изток, Средния Изток, Далечния Изток и държавите от черноморския регион. Най-голям дял от търговията между държавите-членки и държавите извън Евросъюза се извършва чрез воден транспорт. 
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Фигура 2: Европейски магистрални и железопътни оси

Означения:

Project No 7

- Проект No 7
Trans-European transport network
- трансевропейска транспортна мрежа

Priority projects
- приоритетни проекти

Motorway axis
- Магистрална ос

Igoumenitsa/Patra-Athina-Sofia-Budapest 
- Игуменица/Патра-Атина-София-







    Будапеща
Existing

- съществуващи 
Planned

- планирани

Priority axis 

- приоритетна ос
Priority sections
- приоритени секции
Other priority axes
- други приоритени оси
Project No 22



- Проект No 22
Trans-European transport network
- трансевропейска транспортна мрежа

Priority projects


- приоритетни проекти

Railway axis



- Железопътна ос

Athina-Sofia-Budapest-Wien-Praha-Nürnberg/Dresden - Атина-София-Будапеща-








Виена-Прага-Нюрнберг/Дрезден
Planned Conventional

- планирани конвенционални

Planned HighSpeed


- планирани високоскоростни
Planned Upgraded High Speed
- планирани подобрени високоскоростни
Existing Conventional

- съществуващи конвенционални 
Existing HighSpeed 


- съществуващи високоскоростни

Existing Upgraded High Speed
- съществуващи подобрени високоскоростни
Priority axis 



- приоритетна ос
Priority sections


- приоритени секции
Other priority axes


- други приоритени оси
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Фигура 3: Европейска водна ос

Означения:

Project No 18



- Проект No 18
Trans-European transport network
- трансевропейска транспортна мрежа

Priority projects


- приоритетни проекти

Waterway axis


- Водна ос

Rhine/Meuse-Main-Danube 

- Рейн/Маас-Майн-Дунав
Existing Inland Waterway

- съществуващ речен път

Planned Inland Waterway

- планиран речен път
Priority axis 



- приоритетна ос
Priority sections


- приоритени секции
Other priority axes


- други приоритени оси
3.3.
Очертания на СОПТ

Стратегията за развитие на транспортната инфраструктура в България се гради върху благоприятната позиция на страната като транспортен мост. Петте трансевропейски транспортни коридора, които прекосяват територията на България, налагат допълнителни изисквания към качеството на българската транспортна мрежа, за да се извлече максимума от местоположението на страната и да се улесни превоза на хора и стоки и достъпа до други държави и пазари.

Секторната оперативна програма за транспорта цели да улесни развитието на транспортната инфраструктура посредством следните приоритетни оси:

· Приоритетна ос 1 - Развитие на железопътната инфраструктура по основните национални и трансевропейски транспортни оси

· Приоритетна ос 2 – Развитие на пътната инфраструктура по основните национални и трансевропейски оси

· Приоритетна ос 3 – Подобряване на интермодалността за пътници и товари

· Приоритетна ос 4 – Подобряване на водната и речната навигация

· Приоритетна ос 5 – Техническо подпомагане

3.4.
Приоритетна ос 1 – Железопътен транспорт

Целта на този приоритет е да се установи и развие основната железопътна инфраструктура и да се подобри интероперативността по основните железопътни маршрути. Всички действия са тясно свързани с намерението за разработване на модернизирана и логична железопътна мрежа.

Анализът на търговските данни между България и другите държави показва ясен интерес в подобряването на граничните връзки, за да се подпомогне растящото движение на стоки, преминаващи транзитно през българските граници. Оттам инфраструктурните връзки с Гърция, Турция, Македония и Румъния трябва да се засилят. Нужно е да се изтъкне, че естественото икономическо партньорство с Румъния остава неексплоатирано, поради естествената бариера, която представлява река Дунав и липсата на инфраструктура между двете държави.
Преглед на българската железопътна мрежа заедно с планирани инфраструктурни програми се представя във фигура 4 по-долу.
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Фигура 4: План за развитие на железопътната инфраструктура в България

Означения:

Railway Infrastructure Projects
- Железопътни инфраструктурни проекти в 
in the Republic of Bulgaria

   Република България

Зелено


- Завършение основни железопътни инфраструктурни проекти 


   за възстановяване на параметрите на конструкцията за 



   периода до 2006 г., финансирани от заема от Световната 


               банка, програма Phare и държавния бюджет

Жълто


- Железопътни инфраструктурни проекти в изпълнение по 



   програма ISPA и други източници на финансиране

Синьо


- Планирани железопътни инфраструктурни проекти за 



   модернизация на железопътни линии за периода 2007-2013, 


   които трябва да бъдат поркити от сектрната оперативна 



   програма за транспорта

Червено

- Планирани железопътни инфраструктурни проекти за 



    възстановяване на параметрите по конструкцията за 




   периода 2007-2013, които се покриват от държавния бюджет
Ето защо инвестициите, които са планирани в железопътната инфраструктурата, се извършват по посока подобряване на трансграничните връзки и наблягат върху липсващите връзки със съседните държави, които са разположени по трансевропейските транспортни коридори.
Индикативните приоритети включват:

· Изграждане на втори мост над река Дунав между България и Румъния по Четвъртия трансевропейски коридор.

· Изграждане на железопътна връзка на гара Гюешево (границата с Македония) по Осми трансевропейски коридор заедно с нов контролно-пропусквателен пункт, за да се намали времето за спирания на съществуващия такъв.
· Електрифициране и реконструкция на железопътната линия Свиленград - турската граница с цел улесняване увеличаването на търговските връзки между двете държави. 
· Подобряване на местните железопътни линии с цел интегриране на вътрешния транспортен капацитет в регионалния транспортен капацитет.

Показателните проекти включват:
· Модернизиране на железопътната линия Видин-София (по трансевропейски транспортен коридор IV)
· Електрификация и реконструкция на железопътната линия Свиленград – турската граница.

· Модернизиране на железопътната линия София – Пловдив (по трансевропейски транспортни коридори IV и VIII)
· Обновяване на железопътни отсечки по железопътната линия Пловдив – Бургас

· Модернизиране на железопътната линия София – Перник – Радомир (част от модернизирането на железопътната линия София – Кулата  -  по трансевропейски транспортен коридор IV)
· Модернизиране на железопътната линия София – Драгоман (по трансевропейски транспортен коридор Х)

· Обновяване на железопътни отсечки по железопътната линия Мездра – Горна Оряховица

· Дублиране и електрификация на железопътната линия Първомай – Ябълково

Модернизирането на железопътната инфраструктура включва подновяване на основите и надстрояване на линиите, телекомуникационни (инсталиране на системи GSM-R) и сигнализиращи системи.

3.5. Приоритетна ос 2 – Шосеен транспорт

Целта на този приоритет е да се създаде и развие основната пътна инфраструктура от национално, трансгранично и европейско значение и подобряване на интероперативността по основните пътни маршрути.
Най-важните операции по тази приоритетна ос са очертани по-долу:

· Изграждане на нови и рехабилитиране и модернизиране на съществуващи магистрали от национално и европейско значение
· Изграждане на нови и модернизиране и рехабилитиране на съществуващи първокласни пътища от национално и европейско значение

· Изграждане на нови и модернизиране и рехабилитиране на съществуващи второкласни пътища по ТEN-T от национално и европейско значение

· Изграждане, модернизиране и рехабилитиране на пътни участъци, свързващи главната пътна мрежа на Република България с главните пътни мрежи на съседните държави 

Показателните проекти включват:
· (Е 79) Видин – Монтана
· Достигане на техническите и оперативни параметри на пътната инфраструктура в съответствие с европейските стандарти по коридори IV, VIII и IX с L=880 км

· Проект рехабилитиране на транзитни пътища в IV фази II
· Кърджали – Подкова

· I-1 (Е 79) Враца – Ботевград

· Изграждане на обходни пътища по мрежата TEN-T, фаза I
· Достигане на техническите и оперативни параметри на път I – 3 (E83) Ботевград-Плевен-Бяла I-5 (E 85) Русе-Велико Търново

· Част 1 I-5 (E 85) Русе – Бяла

· Част 2 I-5 (Е 85) Бяла – Велико Търново

· Магистрала ХЕМУС – временна връзка Ябланица Коритна

· Магистрала МАРИЦА – от 5кщ км до км 72

Докато СОПТ е концентриран върху транспортната инфраструктура от национално, трансгранично и европейско значение, регионалната оперативна програма фокусира върху подобряването на пътната инфраструктура от регионално и локално значение. Преглед на българската пътна мрежа заедно с планираните инфраструктурни програми е представен във фигура 5 по-долу.
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Фигура 5: План за развитие на пътнотранспортната инфраструктура в България
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3.6. Приоритетна ос 3 – воден транспорт
Целта на този приоритет е да подобри навигацията по река Дунав и морските пространства.
Операциите по този приоритет включват:

· Подобряване на навигацията по Дунав

· Изграждане и модернизиране на помощни средства за навигиране (RIS и VTMIS)
3.6.1. Операция 1: Подобряване на навигацията по Дунав
Река Дунав е главен транспортен коридор, свързващ държавите-членки на ЕС с държавите от Централна и Източна Европа, включително и тези, които очакват членство в ЕС. 
Главната цел е да се подобри навигирането в два важни участъка на река Дунав, а оттам и да се осигури международната навигация и да се гарантира транзитното преминаване на съдове през цялата година.
Проектът гарантира прилагането на подобрения на речното корито и бреговете, включително островите, като така ще се контролира нивото на реката по начин, който ще гарантира свободна навигация в два от най-опасните участъка на съвместния българско-румънски участък от река Дунав, а именно остров Батин и остров Белене, съответно между речни километри 530 и 522 и 576 и 560. 
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Фигура 6: Участъкът на река Дунав при остров Белене

Показателните интервенции, осигурени от проекта, включват:
· Речни вълноломи за контрол на посоката на течението;

· Подсилване на бреговете, което ще допринесе за насочване на течението и недопускане на ерозия.

· Долни пластове ограничаващи водното течение в речните ръкави, целящи постигане на по-висока скорост и самоотмиване на коритото

· Драгиране с цел направата на коритото по-дълбоко и разширяване на талвега

3.6.2.
Операция 2: Изграждане и модернизиране на помощни средства за навигация
Тази цел включва прилагането на третата фаза от управлението на трафика на плавателни средства и информационни услуги (VTMIS) по българското крайбрежие и инсталирането на речна информационна система (RIS) в българската част на река Дунав.

Създаването на такава система за обмен на информация е тясно свързано с Директива 2002/59/ЕС, която създава система за мониторинг и информация за общностния трафик на плавателни съдове (VTMIS) за водните пространства. Подобно на нея Директива 2005/44/ЕС създава разпоредба за хармонизирани речни информационни услуги (RIS) по вътрешните речни пътища в Общността.
Информационният обмен VTMIS между корабите и разположените на брега оператори води до по-високо ниво на морска безопасност в българските териториални води, повишен капацитет за отговор на замърсяване, създаване на инструмент за ефективно управление на трафика и информационни услуги, подпомагане на прилагането на действията по SAR, цялостно улесняване на морския транспорт. Прилагането на проекта допълнително би развило установената инфраструктура, подобрило ефикасността на системата, разширило покритието на българския черноморски регион и увеличило обхвата на корабни услуги.

Оценките предвиждат, че увеличаването на употребата на вътрешните речни пътища за периода 1998-2010 вероятно ще бъде над 30%. Един от компонентите, който трябва да направи водния транспорт по-надежден, ефикасен и достъпен е инсталирането на високоефективни навигационни помощни средства и системи за комуникация по вътрешните речни мрежи.

Речните информационни услуги улесняват задачите на компетентните органи по-специално в управлението на трафика и мониторинга на опасните товари. Посредством предоставянето на данни за капитаните, тя подобрява базата за незабавни навигационни решения. Безопасността и защитата на околната среда ще бъдат увеличени посредством по-добрата информация и намаленото време за реагиране при спешни случаи.
3.7.
Приоритетна ос 4 – интермодален транспорт 

Целта на този приоритет е да се улеснят пътните условия и да се подпомогне модалния трансфер на пътници и товари с по-екологични транспортни режими.

Следните две интервенции са планирани по тази приоритетна ос:

1.
Разработване на интермодален товарен транспорт, включващо

· изграждане на нови интермодални терминали и подобряване на техническите, технологични и оперативни параметри на съществуващите терминали

· изграждане на товарни села в съответните области

Показателен проект е създаването или подобряването на терминалната връзка и устройства в района на София. Столицата на България, която е градът с най-голямо потребление и най-голям принос към БВП на страната, генерира достатъчни обеми на транспортен трафик. София е пресечна точка на три трансевропейски коридора и е разположена в центъра на Балканския полуостров, което я прави подходяща за транспортен логистичен център на региона.

2.
Разработване на мултимодална мобилност за пътници в София

Тази операция ще подпомогне развитието на обществения железопътен транспорт за пътници в столицата посредством удължаването на мрежата на метрото, създавайки нови железопътни връзки с ключови транспортни центрове от национално значение (летища, централни железопътни гари, централни автобусни спирки, пристанища и т.н.) и други режими на обществен транспорт.
Основната цел е да се удължи софийското метро от „Младост 1” до „Младост 4”, „Дружба” и новият терминал на софийското летище.
[image: image7.emf]
Фигура 7: Удължаването на софийското метро
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Проектът за удължаване на метрото може да се използва като опорна точка за разработването на няколко интермодални възела в системата на обществения транспорт в София. Някои от тях като Централна гара или Летище София ще са от стратегическо значение в развитието на обществения транспорт.
Има планове за ограничаване на употребата на автомобили и предоставяне на паркоместа за автомобили и те ще съпровождат развитието на мрежата на метрото. Например на булевард „Цариградско шосе” е предвидена буферна зона за паркиране с 2 000 места. Целта на тази интервенция е да се предостави на хората алтернативен избор за паркиране на техните коли и използване на обществения транспорт, вместо да се шофира до центъра.

Прогнозите предвиждат, че метрото трябва да отнеме пътници най-вече от автобусните услуги и индивидуалните потребители.

Като цяло основното значение на тази операция върху модалния дял на градския транспорт трябва да бъде значително нарастване на потока пътници от 75 000 пътници дневно на 580 000 пътници дневно при завършването на дяловете и предвижданите удължавания на метрото. 

3.8.
Приоритетна ос 5 – техническо подпомагане
Правилното управление и прилагане на СОПТ изисква определено съдържание на мерки за техническо подпомагане с цел да се отговори на основните нужди от подкрепа за програмно координиране и засилване на изграждането на капацитет за административните структури, участващи в неговото прилагане. Основната цел на тази приоритетна ос е да се постигне ефикасно и ефективно управление и прилагане на СОПТ. 

Приоритетната ос за техническо подпомагане цели засилване на ефективност и ефикасност на СОПТ.

Конкретните действия на приоритетната ос за техническо подпомагане включва:

· Създаване на общ транспортен план 

· Подготвяне, оценка, мониторинг и контрол на СОПТ
· Техническа администрация

· Информация и публичност

4.
ОСНОВНА ЕКОЛОГИЧНА ИНФОРМАЦИЯ И ТЕНДЕНЦИИ
4.1.
Преглед на профила и климата на страната
Площта на България е 110 993,6 кв. км, а общата дължина на границите е 2 245 км. От тях 52,6%, 30,6% и 16,8% са съответно сухоземни, речни и морски. Страната е разделена на 28 области и 262 общини.

Населението на България е 8 149 500 души (по данни от 31 декември 2000), 69% от което живее в градовете. Девет града имат население над 100 000 души. Столицата София  има население над един милион души, след нея са градовете Пловдив, Варна, Бургас, Русе, Стара Загора, Плевен, Сливен и Добрич. Средната гъстота на населението е 74,2 души на кв.км а разпределението по сектори е: промишленост 26,4 %, селско стопанство 25,7 %, услуги 47,9 %.
Земята на България е различна, планините са високи с дълбоки, скалисти и надиплени долини, плитки реки и големи равнини. Качеството на земята варира и като цяло е добро. България няма големи вътрешни реки, но има относително голям брой неравномерно разпределени малки реки, които извират от планините и текат към Дунав, Черно море и Егейско море. Има малко естествени езера и са построени редица язовири. България е една от най-богатите на минерални извори страна в Европа.
България има умерен климат със студени и влажни зими и горещи и сухи лета. Родопите представляват бариера за смекчаващото влияние от Егейско море, докато Дунавската равнина е отворена за крайностите на Централна Европа. Черно море смекчава температурите в източната част на страната, валежите са най-много в планините, а зимния живот в България понякога се затруднява от силни снеговалежи. Средната годишна температура: 10,5 °С. 

4.2.
Биоразнообразие, флора и фауна, защитени области и ареали

България е една от най-богатите държави в Европа по отношение на уникална флора и фауна с широк спектър ареали, обширни гори и други биологически важни ресурси. Това богато природно наследство включва гори, покриващи една трета от територията на България, риболовни зони в Черно море, сладководни реки, плодородна земеделска земя и дива фауна и флора от икономическо значение като медицински растения събирани за местната индустрия и за износ. Тези ресурси са податливи на унищожение и редица от местни видове напоследък или са изчезнали или са уязвими, застрашени или опасно застрашени.

В съответствие с Конференцията за устойчиво развитие от Йоханесбург 2002 г. националната стратегия за околната стратегия на българското правителство си е поставила целта до 2010 г. да спре загубата на биоразнообразие. С тази цел България е предприела много важни крачки за защита на биоразнообразието. През 1998 г. е начертана националната стратегия за съхраняване на биоразнообразието, а през 2002 г. е приет закон за биоразнообразието. 
България се отнася много сериозно към защитата на своето биоразнообразие, като е създала отделна дирекция в министерството на околната среда и водите, дирекцията за биоразнообразие, председателствана от д-р Христо Божинов. Към края на 2002 г. почти 5% от територията на страната е била под някаква форма на защита, а над 2% е била строго защитавана.
Понастоящем процесът на характеризиране на защитените зони по Директива 79/409/ЕЕС относно запазването на дивите птици (Директива за птиците) е почти завършен, докато същият процес по Директива 92/43/ЕЕС относно запазването на естествената природна среда и дивата фауна и флора (Директива за естествената природна среда) напредва със стабилен ход и се очаква да бъде напълно завършен, когато България влезе в ЕС през 2007 г. Понастоящем потенциалните обекти Натура 2000 покриват около 35% от националната територия на България.

Фигура 8 и фигура 9 по-долу показват интервенциите в шосейния и железопътния транспорт, които имат връзка със съществуващите защитени зони и потенциалните обекти Натура 2000. Подробни карти са включени в Приложение II от настоящия доклад
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Фигура 8: Българската пътна мрежа и потенциалните обекти Натура 2000

Означения:

Bulgarian Road Network and Potential Natura 2000 Sites – Българска пътна мрежа и потенциални обекти Натура 2000
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Фигура 9: Българската железопътна инфраструктура и потенциалните обекти натура 2000

Означения:

Bulgarian Railway Infrastructure Projects and Potential Natura 2000 Sites – Български железопътни инфраструктурни проекти и потенциални обекти Натура 2000

Синьо – Планирани железопътни инфраструктурни проекти за модернизация на железопътните линии за периода 2007-2013, които трябва да се покрият от секторната оперативна програма за транспорта 

Зелено – Потенциални обекти Натура 2000 съгласно Директива 92/43/ЕЕС (Естествена природна среда)

Виолетово – Потенциални обекти Натура 2000 съгласно Директива 79/409/ЕЕС (Птици)

4.3.
Качество на въздуха

Замърсяването на въздуха е екологичен проблем от голямо значение поради доказаното му влияние върху човешкото здраве. Настоящият анализ на съществуващата мониторингова информация показва устойчива тенденция към подобрение на параметрите на въздуха. Въпреки това проблемите с високите нива на замърсяване остават, като те се дължат предимно на широко разпространената употреба на твърди горива (дърва и въглища) за отопление на домакинствата. Има и регионални проблеми, така наречените "горещи точки", т.е. такива региони, предимно големи индустриални центрове, където концентрацията на замърсители на въздуха е по-голяма.
Предварителната оценка на качеството на въздуха е направена за периода 1999-2002 за SO2, Nox, определени вещества, олово, озон, СО и кадмий. В допълнение към това са оценени и някои специфични селищни параметри като фенол, амоняк, водород, сулфид, хлор и тежки метали.

Изследванията на свързаните със замърсяването на въздуха в българските градове заболявания, които са извършени от министерството на здравеопазването, показват че в сравнение със средните стойности за страната, случаите на заболявания в градовете с високо замърсяване от химически, нефтохимически и металургически предприятия и в областите с интензивен пътен трафик са повече. Високи концентрации на олово, арсен, кадмий и други тежки метали са регистрирани в някои „горещи точки”, докато високите равнища на серен диоксид (SO2) се откриват на други места. Заплахата за здравето е допълнително увеличена, когато високите нива на (SO2) и тежки метали се съчетаят с повишени концентрации на конкретни вещества.  
Поетапното въвеждане на изискванията на ЕС за големите промишлени инсталации също ще допринесе за контрола на емисиите на конкретни замърсители. Конкретни действия също така са включени в четвъртата стратегическа цел на националната стратегия за околната среда и плана за действие 2005-2014. 
4.4.
Шумозамърсяване

Нивата на шум, измерени в градовете, са значителни. Например през 2002 г. само 15% от всички точки на мониторинг регистрират средно шумозамърсяване под 58 децибела. Според информацията от регионалните инспекторати по околната среда и водите повечето оплаквания от надвишаващ нормите шум са подадени в големите градове, където са разположени повече предприятия и живее по-голямата част от населението. 
Шумът от автомобилния транспорт е основният фактор за прекомерното шумозамърсяване в градовете, като той представлява 80-85% от общото шумозамърсяване. Напоследък увеличаването на шумът от транспорта като фон се дължи предимно на увеличената употреба на моторни превозни средства в комбинация с лошото състояние на много автомобили, пътни настилки и трамвайни релси, както и недостатъчните мерки за намаляване на шума, комбинирани с липсата на адекватен контрол върху моторните превозни средства за намаляване нивото на шум.
През последните години е свършена много работа за установяване на рамка за създаване на ефективен контрол върху шума в околната среда. Бъдещите задачи включват установяване на институционален капацитет за въвеждане на нови закони в областта на шума, които да отговарят на европейските изисквания за системата на мониторинг на шума и методите за измерване и постигането на съответствие с изискванията на ЕС и стандартите в населените места.
4.5.
Устойчив транспорт

По-голямата част от притесненията, свързани с качеството на въздуха, се отнасят до качеството на въздуха в урбанизираните зони, където употребата на транспорт и индустриалните процеси, две от основните причини за лошото качество на въздуха, са по-концентрирани. Транспортният сектор има значително въздействие върху околната среда посредством замърсяването на въздуха, шума, отделянето на отпадъци и влиянието върху ландшафта и използването на земята посредством осъществяването на големи транспортни инфраструктурни проекти.
Тъй като голям дял от автомобилния трафик минава през населените места, там има значителен ефект върху качеството на въздуха. Регионите с понижено качество на въздуха са в повечето случаи големите населени места с интензивен транспорт – София, Бургас, Пловдив, Варна, Перник и др. Транспортът, включващ автомобилния и другите форми на транспорт, е основният източник на азотен диоксид и един от основните източници на въглероден диоксид в България.
Тъй като транспортният сектор като цяло е важен за развитието на икономиката, за облекчаването на влиянието му върху околната среда са предприети редица стъпки. Ето защо националната стратегия за околната среда и плана за действие 2005-2014 изброяват следните наблюдения и цели:
· Делът на транспортния сектор в замърсяването на околната среда нараства, особено в големите градове (въздух и шум).

· Относително високото замърсяване на въздуха с олово, сяра, бензол и други вредни вещества в резултат от употребата на нискокачествени горива.

· Няма национална система за типово одобрение на двигателите, включваща изпусканите вредни газове.

· Приета е национална програма относно прекратяването на употребата на оловен бензин към края на 2003 г.

· Автомобилният парк в България е изключително стар и през следващите години ще продължи да оказва влияние върху околната среда.

· Старите автомобили представляват сериозен проблем за големите градове и за защитата на околната среда. 

Развитието на транспортната инфраструктура понастоящем е концентрирано върху изграждането на транснационална пътна и железопътна мрежа. Голяма част от предприсъединителните средства от ЕС са посветени на транспортната инфраструктура, с приоритетни проекти свързани с програмата на ЕС за развитие на трансевропейската транспортна мрежа, свързваща националната транспортна мрежа с транснационалните транспортни коридори. 

Министерството на транспорта и комуникациите извършва редица широкомащабни инвестиционни проекти, включително изграждане на магистрали, реконструкция и модернизация на пристанища, реконструкция и разширяване на летище София, както и проекти за по-нататъшно развитие на железопътния транспорт и комбинирания шосейно-железопътен транспорт. Естествено секторната оперативна програма за транспорта е част от усилията на министерството да подобри инфраструктурата на България.
4.6.
Производство и консумация на енергия

Българската икономика е значителен потребител на енергия, като потреблението е по-високо от това на другите държави-членки на ЕС. Данните на Евростат относно относителното потребление на енергия, дефинирано като основна употреба на енергия на единица от БВП (тонове петрол еквивалентни на 1000 евро), посочва че енергийното потребление на промишления сектор на България е два пъти по-високо от това за ЕС на двадесет и петте. България не разчита на собствени ресурси, затова внася повече от 70% от нужните основни енергийни източници, за което се изразходват около 20 % от БВП.

В България не съществуват местни петролни залежи. Вносът на петрол е около 6 Mt. България има важна рафинерия с капацитет на производство от 300 000 барела на ден, която е разположена на брега на Черно море до Бургас. България има резерви на природен газ, но понастоящем те остават неексплоатирани и по-голямата част от природния газ, който се потребява в страната, се внася от Русия. Съществуват значителни запаси от лигнит, но с високо съдържание на сяеа и доста ниски калорични стойности. Скромни запаси на суббитумни въглища съществуват, като най-големите залежи са във въглищното поле на Марица в южната част на страната.

България има скромни хидроелектрични запаси. Водата се събира в приблизително 50 големи водохранилища с капацитет от 424 хиляди до 60,4 хиляди куб. м. Общият инсталиран капацитет на по-големите комерсиални ВЕЦ е около 1,937 MWe. И накрая, има голям потенциал за използване на биомаса като енергиен източник, тъй като отпатъците, генерирани от селскостопански и фермерски дейности се произвеждат в големи количества.
България използва АЕЦ Козлодуй, която предоставя около 42 % от електричеството на страната. Изразходваното гориво от реакторите на централата се съхранява в Козлодуй. Съществуващите устройства за третиране на отпадъците са подобрени и са планирани нови.
Енергийният баланс на България е показан в таблица 2 по-долу:

	Електрически баланс—2003
	TWh 
	%


	Термална енергия
	21,31
	51,13

	Ядрена енергия
	17,65
	42,35

	Водна енергия
	2,71
	6,50

	Биомаса
	0,01
	0,02

	ОБША ПРОДУКЦИЯ
	41,68
	100 %


Таблица 2: Баланс на производството на електричество за 2003 г.
4.7.
Водна околна среда

Повърхностните и подпочвени води на България като цяло са в добро състояние. Влиянието на прехода към пазарна икономика върху промишлеността и селското стопанство и спадът на производство са довели до намаляване на отделянето на замърсители във водите, включително и намаляване на вредните вещества в основните храни (нитроген и фосфор). Ето защо около 75 % от дължината на реките в страна отговаря на стандартните параметри за добро качество на наземните води.
Въпреки изгодната ситуация все още има значителен брой критични области, където стандартните стойности на качествени индикатори на водите са значително надвишени. Основната причина е, че около 31 % от отпадните води понастоящем се изпускат във водоизточници без предварителна обработка. За някои реки като Осъм, Камчия и Места процента на необработените изпускани отпадни води достига 80 %. В резултат на това някои реки, водоеми и крайбрежни морски зони са застрашени от евтрофикация поради високите нива на нутриенти от градските и селскостопанските отходни води.
Затова, тъй като България е изправена пред липсата на ефикасни водоснабдителни и канализационни системи, както и инфраструктура за обработване на отходни води, някои от предизвикателствата в тази област са свързани със защитата на качеството на водите. България инвестира и ще инвестира много средства в нови и в реконструкцията на съществуващи системи за снабдяване с безопасна питейна вода и за събиране и обработка на градските отходни води преди изливането им обратно в природата. Секторната оперативна програма за околната среда е предназначена да се справи с точно тези слабости. 

Въвеждането на интегрирано управление на речните басейни в съответствие с изискванията на рамковата директива на ЕС за водите 2000/60/ЕС (WFD) ще бъде важен елемент от усилията на България за осигуряване на добро качество на водите за в бъдеще. 
4.8.
Наводнения
Случаите на наводнения се предвижда да се увеличат в резултат на промените в климата, въпреки че и други фактори като нарастващото застрояване на алувиалните равнини също играят важна роля. Има мнение, че промените в използването на земята, като широкомащабното обезлесяване могат да доведат до изтичане от селскостопанските водосборни басейни, което на свой ред би увеличило потоците, достигащи до градските области и в крайна сметка би довело до наводняване на тези области. Има нарастваща тенденция за обсъждане на последствията от промените в използването на земята на водосборно равнище и желание за по-устойчиво управление на водите.

Една от целите на рамковата директива за водите е да допринесе за смекчаване на ефектите от наводнения и суши. Съгласно разпоредбите на тази директива отговорните власти, включително всички местни власти, трябва да вземат отношение по рамковата директива за водите в хода на извършване на своите нормални задължения, включително и промотирането на устойчиво управление на водите.
4.9.
Замърсяване и дезертификация на почвите
Почвите са невъзстановим ресурс и са от съществено значение за селското стопанство, горите и екологичните системи. Има взаимовръзка между качеството на почвите, водите и промените в климата и операциите в селското и горското стопанство са основен участник в този цикъл. Влошаването на качеството на почвите в резултат на ерозия може да се повлия от големите инфраструктурни проекти. Възможностите, които водят до промени в операциите в горското и селското стопанство за подобряване на качеството на водите и почвите и намаляване на емисиите на газове, предизвикващи парников ефект, на своя страна в дългосрочен план, ако не и в краткосрочен, ще подобрят продуктивността на селското и горското стопанство.
В България големи площи земя са повредени поради извличането на въглища, руди и първоначална обработка на неметални минерални находища както и извличането на строителни материали. Общото количество на повредени площи през 2003 г. възлиза на около 25 000 хектара, въпреки че почти 9 000 хектара са разработени и рекултивирани. Ежегодно се извършват контрол и наблюдения над повредените и рекултивирани терени. Те включват техническа и биологическа рекултивация и третиране на замърсени води, рекултивация и екологичен мониторинг на терените, засегнати от въгледобивната и рудодобивната промишленост. 
Освен деградирането на почвите е налице и въпросът с дезертификацията. Дезертификацията е деградирането на земята поради човешки дейности (преексплоатиране, обезлесяване, прекомерно използване за паша, лоши иригационни практики) и промени в климата. Борбата с дезертификацията е важна за гарантиране на дългосрочна продуктивност на земята, но за съжаление този проблем продължава да се задълбочава по света. Конференцията на ООН по околната среда и развитието, проведена през 1992 г. в Рио де Жанейро, призна дезертификацията като основен глобален проблем и призова за нов, интегриран подход. През 2001 г. България стана 173-та държава, която ратифицира конвенцията и по този начин прие задълженията, налагани от нея.
4.10.
Отпадъци
Генерирането на отпадъци от домакинствата и от строителни дейности остава проблем в България, който застрашава качеството на градската околна среда и води до значителни рискове за човешкото здраве, като основният маршрут са контролирани или неконтролирани сметища.

Домакинствата генерират годишно над 3 милиона тона отпадъци, приблизително 500 кг. на човек. Въпреки че тези цифри не са нараснали значително през последните пет години, настоящите нива на изхвърляне на отпадъци са вече високи и е нужно въвеждане на нов модел за управление на градските отпадъци, за да се гарантира намаляването на влиянието върху околната среда на генерирането на отпадъци.
Основните цели на българската национална програма за управление на отпадъците са изложени по-долу:

· Изграждане на ефективна система от устройства и инсталации за обработка на заразни и други опасни отпадъци от медицинските институции

· Разработване на необходимата инфраструктура за обработка на домакински, болнични и строителни отпадъци до 2009 г.

· Изчистване на всички незаконни сметища на територията на страната до 2010 г. и осигуряване на условия за премахване на появата на нови такива.
· Разширяване на организираната система за събиране и извозване на домакински и строителни отпадъци

· Поетапно включване на селищата в системата за разделно събиране, повторна употреба и рециклиране на общи отпадъци в рамките на стойностите, посочени в нормативната база

Разделното събиране на домакински отпадъци се организира само в някои общини, докато събирането на опасни отпадъци за рециклиране е ограничено до оловни акумулатори и отработени масла. Въпреки това България е поела задължение пред ЕС да рециклира не по-малко от 25% от използваните опаковъчни материали преди датата на приемането си. 
4.11.
Ландшафт, културно наследство и околна среда с историческо значение
Понастоящем има големи топографски и регионални различия в ландшафта на България като крайбрежните зони, планинските зони и равнинните зони. Човешките дейности са имали и продължават да имат влияние върху историческия ландшафт на България и е налице нужда те да бъдат преразгледани в предложенията за промени за управлението на употребата на земята в селската част на България за вбъдеще. Ландшафтът на България играе важна роля в туризма. Това е област, в която транспортните проекти имат голямо влияние, тъй като увеличеният достъп може да доведе до влияние върху водите и ерозията на почвата и може да има последствия за ландшафта, създаващи видим ефект върху него.

В България има широк спектър от различни обекти, които са защитени заради културното си наследство или които са от историческо значение. Промените в селското и горското стопанство както и другите дейности включително и отдиха, могат да имат значително влияние върху околна среда с историческо значение в България, като засягат не само интегритета на обектите и структурата им, но и тяхната среда. Ето защо влиянието на политиките и действията в СОПТ трябва да бъде оценявано както на фона на преките влияния върху структурния интегритет на обекта, така и на фона на влиянията върху средата на определения обект или структура.
4.12.
Използване на земята и селско стопанство

Основните влияния на дейностите в България са точково замърсяване, екстрагиране и регулиране на разхода с по-малки влияния на дифузното замърсяване. В България селското и горското стопанство и градската канализация са трите ключови източника на дифузно замърсяване и с оглед на това, че значителен процент от земята в България се използва за селско или горско стопанство, тези две области имат значителен потенциал за въздействие върху околната среда.
Селското стопанство и в по-малка степен горското стопанство допринасят значително за замърсяването с нутриенти, като селското стопанство е идентифицирано като основен източник на нутриенти за пресните води и почвените води. Увеличеното количество нутриенти може да повлияе на биологическото разнообразие на пресните води и това, както и химическия състав на водите ще бъде изследвано при оценяването на качеството на водите съгласно разпоредбите на рамковата директива за водите.

4.13.
Газове, причиняващи парников ефект и промени в климата

Научните доказателства все повече предполагат, че промяната в климата е реалност и могат да се очакват значителни промени в климатичните модели, като увеличени засушавания, наводнения, застудявания и силни бури.
За да се разгледа нарастващия проблем с промяната на климата, глобалната общност прие през 1992 г. рамкова конвенция на ООН за промените в климата, а през 1997 г. и Протокола от Киото. България също така се е ангажирала с борба с глобалните климатични промени посредством прилагането на конвенцията на ООН за промените в климата и Протокола от Киото.
България може да участва в международните гъвкави механизми, предвидени от Протокола от Киото и наричани „съвместни проекти за реализация” и „международния обмен на емисии”. Тези механизми биха позволили на страната да привлече чуждестранни инвестиции в производствата, които отделят газове, причиняващи парников ефект. За да участвва в гъвкавите механизми нашата страна трябва да създаде необходимата институционна и правна рамка. България ще може да участва в обмена на емисии на газове, причиняващи парников ефект, в ЕС след присъединяването си към Евросъюза.

4.14
Вероятно развитие на околната среда без прилагането на СОПТ

Правилата за СЕО налагат екологичния доклад да разгледа как българската околна среда би се развила ако СОПТ въобще не се прилага. Това е теоретичен въпрос, тъй като разработването и прилагането на СОПТ в периода 2007-2013 е в дотолкова напреднал стадии на планиране, че е ясно, че въпросът е кога, а не ако.

Има два основни начина, по които развитието на околната среда без прилагането на СОПТ може да бъде анализирано. Първият предполага, че има финансиране на инфраструктурно развитие в България посредством съществуващи финансови механизми.  Вторият предполага, че няма налично финансиране за подпомагане на дейности в България.
При съществуващите механизми за финансиране, които подпомагат дейностите за инфраструктурно развитие в България, от време на време може да се види липса на координиране между финансовите механизми. Ето защо може да се каже, че без прилагането на СОПТ е вероятно инфраструктурното развитие в България да бъде понякога бавно и откъслечно. Това, от една страна, би довело до по-малко влияние върху околната среда поради намалената активност, но от друга би довело до пропускане от страна на държавата на възможността за институционализирана защита на околната среда посредством прилагането на основна координирана секторна програма като СОПТ.
Това е подкрепено от факта, че при първия сценарии има потенциал фокусът на финансирането да бъде директно върху финансираните дейности, което може да е икономически изгодно и че ще се обърне малко внимание на финансирането на тези дейности, които предлагат социални и/или екологични ползи, освен ако икономическите ползи също не са предвидими. Въпреки че има много възможности за реализиране на дейности в България, които биха довели до увеличени екологични и/или социални ползи, както и икономически ползи, те може би не са непосредствено видими и следователно вероятно са по-малко вероятни за реализиране.
При втория сценарии би могло да има икономически, социални и екологични влияния в резултат на липсата на финансиране за дейности за развитие на инфраструктурата. Подобреният достъп е изключително важен за гарантирането на жизнеспособността на предприятията и общините и без него общините ще се борят за оцеляване и ще се стигне до отрицателни влияния върху околната среда. Неуспехът на селските предприятия може да доведе до разпадане на местните общности, защото хората ще се преместят в търсене на работа. Накрая, тъй като по-голямата част от обсега на СОПТ е понастоящем насочена към подобряване на инфраструктурата, оптимизирането на нейното функциониране и правенето й по-безопасна, отсъствието на СОПТ ще премахне тези ползи.
Обаче има потенциални ползи за околната среда, които биха могли да се постигнат, ако се прекрати финансирането на определени дейности. По-слабото инфраструктурно развитие и по-слабия достъп биха довели до по-слаба дезинтеграция на дивата природа и по-малък натиск върху съществуващите ресурси и местностите с природно значение. 

5.
ЦЕЛИ И КОНТЕКСТ НА СТРАТЕГИЧЕСКАТА ЕКОЛОГИЧНА   

            ОЦЕНКА

5.1.
Въведение

Този раздел разглежда в подробности процеса, който се извършва за определяне на предложените цели, на фона на които трябва да се оценява СОПТ по време на СЕО. Първата стъпка в процеса е идентифицирането на тези политики и планове, които се смятат за релевантни на СОПТ и определяне на тяхното потенциално влияние (влияния) върху СОПТ и/или влиянието на СОПТ върху тези политики и планове. Посредством използването на тази информация и основните екологични данни в глава 4 бяха определени основните екологични въпроси и идентифицирани екологичните цели на СОПТ.

5.2.
Основни екологични въпроси

В основните екологични данни в глава 4 са идентифицирани основните ключови екологични проблеми, пред които се изправя България по отношение на СОПТ:
· Защита на биоразнообразието, флората и фауната, защитени области и ареали

· Подобряване на качеството на въздуха, намаляване на шумозамърсяването и подпомагане на устойчивия транспорт

· Защита на водите, избягване на наводненията и подобряване на начините за обработка на отпадъци

Тази информация беше използвана за идентифициране на ключовите цели на СЕО, които са обсъдени по-долу.

5.3. 
Приоритети на политиката

В съответствие с транспортната и екологична политика на ЕС както и с българското държавно законодателство, политическите приоритети, които са изложени, са:
· Елиминирането на замърсяването от остатъчни продукти на петрола и забрана на незаконните изхвърляния

· Намаляване на потреблението на твърди източници на енергия от транспорта

· Запазване на биоразнообразието и осигуряване на свързаност между природните области

· Минимизиране на ползването на земя на транспортна единица

· Запазване на биоразнообразието и защита на природните резервати

· Намаляване на броя на хората, които са изложени на нива на шум от трафика, които са по-високи от посочените ограничения

· Отговаряне на стандартите на ЕС за качество на въздуха, които са приети за защита на човешкото здраве
· Постигане на европейските и международни цели за намаляване на емисиите за 2010 г.

· Постигане на целта на ЕС по Протокола от Киото

· Намаляване на смъртните случаи при аварии

· Гарантиране на балансирана достъпност на регионите и пазарите от различните видове транспорт

· Гарантиране на достъпа до основни услуги от екологични видове транспорт

· Оптимизиране на използването на съществуващият инфраструктурен капацитет и ревитализиране на железопъните и водните пътища

· Преминаване към употреба на по-чисти и възстановими горива

5.4.
Одобряване на стратегическите алтернативи
Директивата налага оценката на „разумните алтернативи вземащи като се вземе под внимание текущото познание и методи на оценка" [Член 5(1)]. Във всеки случай тя трябва да е нормална практика, когато се разработва план или програма за предлагане на различни начини за изпълнение на целите. Положителните, както и отрицателните ефекти трябва да се отбележат. Това често ще бъде повтарящ се процес, като алтернативите се ревизират за подобряване на положителните ефекти и намаляване на отрицателните.
При всички случаи е важно да се подчертае, че целта на СЕО не е да решава, какви алтернативи трябва да се изберат за плана или програмата. Това е задача на вземащите решения, които трябва да направят избора на плана или програмата, които трябва да бъдат приети. СЕО просто трябва да предоставят информация относно съответните влияния върху околната среда на алтернативите.
Като цяло категориите на влияние върху околната среда получават различни приоритетни нива в различни ситуации, а проблемите зависят от гъвкавите алтернативи. Алтернативите, които се разглеждат на проектово, коридорно и мрежово ниво, варират, а също така и между транспортните инфраструктурни планове. Основната разлика е между:
· алтернативните методи на строеж, дизайн и подробно изравняване (обикновено оценявани на проектно равнище);
· алтернативна показателна маршрутизация или разполагане в случая на централна инфраструктура (обикновено оценявана на коридорно равнище);
· алтернативни режими и мерки за въздействие върху трафика (оценявани на коридорно или мрежово равнище).

Във всички случаи влиянията се смятат за релевантни, ако:

· могат да бъдат повлияни от инфраструктурния план.

· не са повлияни от инфраструктурния план, но по закон трябва да бъдат разгледани и споменати в законодателството и политика за околната среда. 

Най-голямата изгода се получава, когато се разгледат инфраструктурните и политическите алтернативи; комбинирането на социо-икономическите, икономическите, транспортни и екологични оценки прави възможни алтернативите, които трябва да се идентифицират, които са желателни от гледна точка на редица перспективи и могат да изпълнят повече от един вид цел. При одобряването на транспортните проекти като общо правило алтернативите трябва да се идентифицират с оглед на цялостните цели, които са посочени за транспортния коридор.
Алтернативите трябва да се сравняват една с друга и със сценария „бизнес като обикновено”. Този сценарий играе важна роля във вземането на решения тъй като предоставя основа, с която да се сравняват ефектите от алтернативите и подчертава екологичните/ устойчиви приложения на липсата на действие по вариантите за стратегическа политика и инфраструктура.

Алтернативите могат след това да бъдат сравнени с предвиденото приложение на настоящия или съществуващ план, за да се покаже какво би се случило без новия план или програма. След това може да сравни този резултат с настоящите екологични условия, за да се покаже кои алтернативи биха подобрили или влошили настоящите условия.

Важна алтернатива, която трябва да бъде разгледана, е опцията, наричана често пъти „отстраняване”. В много случаи  отстраняването на една потребност е екологично и социално по-добър вариант. Типичен случай на отстраняване е например подобряването на местните удобства или услуги (работа от вкъщи, информационни технологии), за да се намали нуждата от пътуване.
5.5.
Цели и критерии на СЕО
5.5.1.
Общи цели и индикатори на СЕО

Следните първични цели са изброени за СОПТ СЕО:

1.
Интегриране на екологичните съображения в подготовката и прилагането на 
СОПТ с цел намаляване на неговите негативни влияния върху околната 
среда.

2.
Превенция на ново шумозамърсяване от трафика и намаляване на 
излагането на шумове от трафика.

3.
Превенция на генерирането на отпадъци и остатъците от генерирането на 
почвите.

4.
Превенция на замърсяването на водите и почвите посредством 
минимизирано попадане в околната среда на свързани с транспорта опасни 
вещества

5.
Зашита на морската околна среда посредством минимизирането на 
рисковете от свързаните с транспорта опасни вещества, вещества от трафика 
на плавателни съдове и разпространяване на чужди организми посредством 
баластовите води от трафика на плавателни съдове.
6. 
Запазване на природното разнообразие в планирането и реализирането на 
транспортни инфраструктурни проекти.
След това те се анализират допълнително в таблица 3 по-долу.
	ЦЕЛ
	КРИТЕРИИ СЕО

	БИОРАЗНООБРАЗИЕ
	

	· Спиране на загубата на биоразнообразие и компенсиране на предишни загуби

· Защита и подобрение на настояшите ареали посредством запазване, уголемяване и възстановяване на защитените области

· Съдействие за подобрена екологична гъвкавост

· Намаляване на фрагментирането на ареалите и свързване на ареалите посредством създаването на мрежи от ареали

· Насърчаване на обсъжданията за биоразнообразието при вземането на решения в България
	Въздействие върху биоразнообразието на екологично уязвимите места



	
	Ефекти върху природните ареали



	
	Ефекти върху защитените области



	
	Ефекти върху флората



	
	Ефекти върху фауната

	ВОДНА СРЕДА
	

	· Минимизиране на замърсяването на пресните и повърхностни морски води и на почвените води

· Постигане и поддържане на целите, посочени в рамковата директива за водите

· Инкорпориране на процеса за планиране управлението на речните басейни и координиране с планирането на използването на земите
	Негативни ефекти върху качеството на водните ресурси



	
	Влияние върху количеството валежи, порои и др.

	ПОЧВИ
	

	· Предотвратяване на намаляването на количеството, качеството и нутриентния статут на почвите в България
· Подпомагане на операциите, които намаляват ерозията на почвите и/или подпомагане на защитата на почвите

· Подпомагане на устойчивото управление на почвите при селскостопанските и горскостопанските приложения
	Влияние върху качеството на почвите и дезертификация

	КАЧЕСТВО НА ВЪЗДУХА
	

	· Минимизиране на влиянието на транспорта върху качеството на въздуха

· Насърчаване на минимизирането на атмосферните замърсители и окислители
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха

	
	Принос към вредните окисляващи товари

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог

	ЛОКАЛНИ И ГЛОБАЛНИ ПРОМЕНИ В КЛИМАТА
	

	· Минимизиране на влиянието върху локалния климат

· Минимизиране на влиянията на транспорта върху промените в климата посредством насърчаването на дейности, които минимизират отделянето от транспорта на газове, причиняващи парников ефект
	Ефекти върху локалния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне

	
	Принос за промяната в климата

	НАСЕЛЕНИЕ, ЧОВЕШКО ЗДРАВЕ И БЛАГОСЪСТОЯНИЕ
	

	· Подобряване на здравето, намаляване на различията в здравето и подобряване на качеството на живот

· Създаване на възможности за подобрен достъп, почивка и туризъм

· Намаляване на инцидентите, нещастните случаи и увреждането на околната среда, причинено от инциденти
	Ефект върху транспортната безопасност и разпространеност на инцидентите



	
	Влияние върху здравето и достъпа до здравеопазване

	
	Ефект върху отдиха и туризъм

	
	Влияние върху икономическата дейност и регионалното развитие

	
	Ефекти върху социалното развитие

	ЛАНДШАФТ
	

	· Опазване и подобряване на индивидуалната идентичност, разнообразния характер и специалните качества на българския ландшафт
· Гарантиране на положителния принос на бъдещия ландшафт за околната среда на хората и запазване на атрактивността и ценността му

· Насърчаване на запазването на ландшафта и подобряването му по различни начини за подобряване на регионалните различия 

· Приоритизиране на запазването на ландшафта и подобряването му в национално важните ландшафтни зони

· Минимизиране на негативни влияния върху ландшафта
	Визуални и други влияния върху ландшафта

	КУЛТУРНО НАСЛЕДСТВО
	

	· Да се защитава и увеличава околната среда с историческо значение
· Насърчаване консервирането и правилното управление на археологически и исторически обекти от национално значение

· Насърчаване на обсъжданията на културното наследство по време на развитието в България

· Засилване на българската културна идентичност и насърчаване
· Подсилване на осъзнаването, разбирането и гордостта от българското културно наследство 
	Принос за влошаването на културното и екологично наследство

	РЕСУРСИ И ОТПАДЪЦИ
	

	· Насърчаване на ефективната употреба на ресурси, включително химикали и гориво в България

· Минимизиране на обемите на отпадъци, генерирани в България

· Поддържане на йерархията за рециклиране

· Насърчаване на повторната употреба на отпадъците и 

· Намаляване на отпадъците, които се изхвърлят на сметищата
	Ефекти върху използването на ресурсите и изчерпването им



	· 
	Принос за увеличеното генериране на отпадъци

	ШУМ
	

	· Намаляване на излагането на общетвото на шума от трафика
· Избягване на нови шумозамърсявания от трафика
	Ефекти върху шумозамърсяването

	НАВОДНЕНИЯ
	

	· Минимизиране на влиянията на наводненията посредством подобряване на устойчивото управление на реките

· Намаляване и смекчаване на рисковете от наводнение.

Насърчаване на обсъжданията за   

устойчиво управление на реките по 

време на планирането на използване-

то на земите.
	Влияние върху проблемите на наводненията


Таблица 3: Цели и критерии за оценка на СОПТ
След като целите и критериите са определени, трябва да се изберат прости и измерими индикатори, които да позволят прилагането на екологичната оценка. Тези индикатори трябва да бъдат пряко съотносими на целите на оценката, които са избрани и трябва да бъдат подкрепени с налични данни.
Таблица 4 по-долу представя резюме на критериите, които ще се използват в процеса на СЕО, групирани според мащаб на влиянието.
	Критерии за екологична оценка

	Мащаб
	Описание на влиянието

	Глобален
	Принос за промяната на климата

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха

	
	Принос към вредните окисляващи товари

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им

	
	Видими и други влияния върху пейзажа

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места

	
	Ефекти върху флората

	
	Ефекти върху фауната

	
	Ефекти върху естествената природна среда

	
	Ефекти върху защитени райони

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне

	Местни природни условия и качество на живота в общността 
	Ефекти върху човешкото здраве

	
	Ефект върху шумозамърсяването

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог

	
	Влияние върху проблемите с наводненията

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки

	
	Социални ефекти

	
	Икономическа дейност


Таблица 4: Окончателни критерии за оценка на СОПТ
6.
ОЦЕНКА НА ЕФЕКТИТЕ ВЪРХУ ОКОЛНАТА СРЕДА И 
            ПРЕДЛОЖЕНИ МЕРКИ ЗА СМЕКЧАВАНЕ

6.1.
Дефиниции и изисквания

Докато идентифицирането и описанието са покрити при анализа на потребностите, екологичната оценка се концентрира върху оценяването, което трябва да даде важна екологична информация на процеса на вземане на решения за линии на политика, планове и програми. На практика фазата на екологичната оценка трябва да носи всички свързани с околната среда данни, нужни за вземането на решения. 
Директивата посочва, че „информация, която може основателно да бъде поискана за изготвянето на доклада СЕО, може да се получи посредством използването на:

· настоящето знание и методи на оценка и като се вземе предвид:
· съдържанието и нивото на детайлност на плана или програмата

· неговото ниво в процеса на взимане на решение

Ето защо е важно да се отбележи, че Директивата СЕО

· изрично изисква интегриране на екологичната оценка в процеса на взимане на решения;

· препоръчва информацията да се получава посредством употребата на „настоящето познание и методи”;
· посочва, че влиянието трябва да бъде описано толкова подробно, че да съответства на дефиницията на плана или програмата.

На практика в екологичния доклад за предварителния вариант на плана или програмата не са необходими много подробна информация и анализ, докато много повече подробности се очакват за план или програма, които сами по себе си съдържат по-високо ниво на подробности.

Накрая точка (е) от Анекс 1 на Директивата посочва, че вероятните значими ефекти, с които оценката на влиянието върху околната среда трябва да се занимае, са:

· биоразнообразието, населението, човешкото здраве, фауната, флората, почвите, водите, въздуха, климатичните фактори, материалните ценности, културното наследство, включващо архитектурно и археологично наследство, ландшафта и взаимовръзката между горепосочените фактори
6.2.
Оценяване на ефектите от плана или програмата

Етапът на оценяване в СЕО трябва да цели предсказване и оценяване на ефектите от елементите на създадения план или програма. Ако има вероятност за негативни ефекти, трябва да се разгледат възможностите за смекчаване. 

Има три основни метода за идентифициране на екологичните ефекти и влияния
Списъци: Списъците съдържат изчерпателни данни за ефектите върху околната среда и индикаторите на влияние, предназначени да стимулират анализатора да мисли широко за възможните последствия от планираните действия. Списъците се намират под една или друга форма в почти всички изследвания на оценките на влиянието върху околната среда. 
Матрици на влиянието: Матриците обикновено използват списък с човешки дейности в допълнение към списък с индикатори на влиянието. Двете са свързани помежду си в матрица, която може да се използва за идентифициране (до ограничена степен) на взаимовръзката причина-ефект от анализатора.

Блок схеми за последователност: Блок схемите за последователност понякога се използват за идентифициране на взаимовръзката действие-ефект-влияние. Те позволяват на анализатора да визуализира връзката между действието и влиянието. Методът най-добре подхожда на оценките на единични проекти и не се препоръчва за големи проекти, тъй като информацията става толкова обширна, че губи практическо значение, особено когато трябва да се изследват няколко алтернативи за действие.

Най-общия вид оценка е матрицата на влиянието, която подрежда действията по проекта в съответствие с тяхното потенциално влияние върху околната среда и предоставя бърза индикация на проблемните зони за вземането на решения. 
Матриците на влияние могат да се използват като основа за дискусии, или между експертите или с обществеността, относно влиянията на стратегическо действие и възможните мерки за смекчаване. Те могат да се използват като презентационен инструмент за обобщаване на резултатите от по-подробни изследвания относно влиянията на стратегическото действие.
6.3.
Характеристики, определящи количественото влиянието
Важността на влиянието се извлича от анализ на:

· Чувствителността на околната среда към промени, включително капацитетът й да акумулира видовете промени, които проектът може да доведе със себе си;
· Количеството и видът промени, посочени като величина на влиянието, които включват сроковете, мащаба, размера и времетраенето на проекта;

· Вероятността от появяване на влияние и

· Сравнение с влиянията от позицията на неизвършването на действия.

Накратко целта е да се определи нивото на значимост, базирано на величината на влиянието и уязвимостта на рецептора. Значението на влиянието се оценява на базата на това, че описаното смекчаване в рамките на главата ще бъде приложено.

Естество на влиянието и честота

Следните параметри могат да се използват за да се посочи характерът на влиянието:

· предсказуемо/ непредсказуемо

· кратко-/средно-/дългосрочно

· пряко/ непряко

· еднократно/ периодично/ продължаващо

· положително/ отрицателно

· сигурно/ несигурно

· временно/ постоянно

· избежимо/ неизбежно

· обратимо/ необратимо

· малко/ голямо

· локализирано/ широко разпространено

· индивидуално/ кумулативно

Величината на влиянието и чувствителността на рецептора се комбинират за да посочат значимостта. Значимостта на влиянието може да бъде описана със следните термини голямо/ умерено/ слабо/ незначително/ неутрално.

6.4.
Проблемът с несигурността
Изследванията на оценяването на влиянието върху околната среда съдържа четири вида несигурност вследствие на:

· природното разнообразие на околната среда

· неадекватното разбиране на процесите на влияние

· неадекватните екологични данни

· социалноикономически несигурности (неадекватно разбиране и неадекватни данни)

Методите се концентрират върху предвиждаенто на първия вид несигурност. Вторият и третият вид несигурност са по-сложни за управление, като нивото на познание и данни варират. Четвъртият вид несигурност е най-труден за количествено изразяване.

Изграждането на шосе може понякога да доведе до неочаквани реакции сред местното население; например винаги има несигурност при предвиждането по какъв начин обществото ще отговори след построяването на едно шосе: по отношение на заетост, живеене, отдих и други. Свързан с това проблем се дължи на факта, че несигурността се увеличава с предсказването на все по-отдалечени в бъдещето периоди.
6.5.
Предложена матрица за оценяване на влиянието върху околната среда

Предложената матрица за оценяване е показана в таблица 5 по-долу:

	Мащаб
	Описание на влиянието
	Честота на влиянието
	Естество на влиянието

	Глобален
	Принос за промяната на климата
	
	

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха
	
	

	
	Принос към вредните окисляващи товари
	
	

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци
	
	

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им
	
	

	
	Видими и други влияния върху пейзажа
	
	

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места
	
	

	
	Ефекти върху флората
	
	

	
	Ефекти върху фауната
	
	

	
	Ефекти върху естествената природна среда
	
	

	
	Ефекти върху защитени райони
	
	

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство
	
	

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси
	
	

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.
	
	

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията
	
	

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне
	
	

	Местни природни условия и качество на живота в общността
	Ефекти върху човешкото здраве
	
	

	
	Ефект върху шумозамърсяването
	
	

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха
	
	

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог
	
	

	
	Влияние върху проблемите с наводненията
	
	

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки
	
	

	
	Социални ефекти
	
	

	
	Икономическа дейност
	
	


Таблица 5: Предложена матрица за оценяване на влиянието върху околната среда

Чувствителността на матрицата за оценяване е изследвана в таблица 6 по-долу:

	Чувствителност на критериите за оценка

	Мащаб
	Критерии за влиянието
	Метод на изграждане
	Местоположение и маршрутизация на проекта
	Модални алтернативи

	Глобален
	Принос за промяната на климата
	   
	√
	√√

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха
	 
	√
	√√

	
	Принос към вредните окисляващи товари
	 
	√
	√√

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци
	√√
	√
	

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им
	√
	√√
	

	
	Видими и други влияния върху пейзажа
	√
	√√
	

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места
	√
	√√
	

	
	Ефекти върху флората
	 
	√
	

	
	Ефекти върху фауната
	 
	√
	

	
	Ефекти върху естествената природна среда
	 
	√
	

	
	Ефекти върху защитени райони
	 
	√
	

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство
	  
	√
	

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси
	 
	√
	

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.
	   
	√
	

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията
	 
	√
	

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне
	  
	√
	

	Местни природни условия и качество на живота в общността
	Ефекти върху човешкото здраве
	√
	√
	√

	
	Ефект върху шумозамърсяването
	√
	√√
	√

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха
	√
	√√
	√

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог
	 
	
	√

	
	Влияние върху проблемите с наводненията
	√
	√
	

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки
	 
	√
	√

	
	Социални ефекти
	 
	√
	√

	
	Икономическа дейност
	 
	√
	√





Ключ: √ средна приложимост √√ силна приложимост

Таблица 6: Чувствителност на матрицата за оценяване
6.6.
Оценка на влиянията върху околната среда

6.6.1.
Приоритетна ос 1 – Разработване на железопътна инфраструктура по основните национални и трансевропейски транспортни оси
Подновяване на железопътната инфраструктура
Екологичното влияние на реконструкцията и рехабилитацията на съществуващите железопътни релси, системи те за сигнализация, телекомуникации и захранване с електричество, както и доставката на нови вагони трябва да се идентифицира и да се приемат съответните мерки за смекчаване. Ето защо проектът трябва да включва екологична оценка, екологично управление, екологично обучение и прилагане на подходящи мерки за смекчаване и подробен мониторинг на околната среда. Екологичната оценка трябва да изследва въпроси като екологията, качеството на водата, почвата и геологията, хидрогеологията, ликвидацията на отпадъци, шума, консумацията на енергия и праха. 
Екологичното влияние, свързано с проектите от този тип, се счита за доста ограничено. То може да бъде смекчено посредством съответното управление на отпадъците, регулирането на използването на опасни химикали, премахването на шума, разглеждането на конкретни проблеми със замърсяването с баласт и ревизията на работилниците, каменоломни и заводи за произвеждане на оборудване. 
Важно е да се предприеме и приложи успешно управлението на околната среда, за да се гарантира, че мерките за смекчаване се интегрират в техническите спецификации и програми за работите по модернизиране. Така също е важно и прилагането на цялостно екологично обучение на персонала.
Система за железопътни комуникации GSM-R
Системата GSM-R е подобна на другите микровълнови GSM системи и използва работна честота близка до 900MHz. Тя се базира на двустранна радио комуникация между мобилна слушалка във влака и най-близката базова станция. Всяка базова станция може да обслужва дължина до 4 км във всяка посока, в зависимост от топографията. Има значителна загриженост относно неблагоприятните здравословни ефекти от дългосрочното излагане на нискоинтензивни микро вълни.
Ефектите се разделят на термални и нетермални ефекти. Терманлните ефекти са подобни на тези, използвани в микровълновата печка, които стават незначителни когато разстоянието от предавателя на микро вълни се увеличи до няколко метра. Нетермалните ефекти основно са свързани с опасностите от микро вълните, радио честотата и емисиите на електромагнитните полета.
Изследванията върху ефектите от технологиите на мобилните комуникации са в началната си фаза на развитие. Група от независими експерти от Великобритания, водени от сър Уилиям Стюърт, стигнаха до заключението, че има пропуски в научното познание и препоръчаха предохранителен подход докато не се получат повече открития от изследвания.
По-нататъшните изследвания се извършват с цел да не се изостава от развитието на технологията на мобилните телефони. Ясно е, че може би ще минат много години, преди да се стигне до конкретен отговор на притесненията на хората.
Матрицата за оценяване за железопътния транспорт е показана в таблица 7 по-долу:

	Мащаб
	Описание на влиянието
	Честота на влиянието
	Естество на влиянието

	Глобален
	Принос за промяната на климата
	умерено
	дългосрочно

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха
	слабо
	непредсказуемо

	
	Принос към вредните окисляващи товари
	умерено
	непредсказуемо

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци
	слабо
	краткосрочно

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им
	слабо
	дългосрочно

	
	Видими и други влияния върху пейзажа
	слабо
	пряко

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху флората
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху фауната
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху естествената природна среда
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху защитени райони
	слабо
	пряко

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство
	слабо
	локализирано

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси
	умерено
	непряко

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.
	умерено
	непряко

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне
	слабо
	непряко

	Местни природни условия и качество на живота в общността
	Ефекти върху човешкото здраве
	слабо
	непряко

	
	Ефект върху шумозамърсяването
	голямо
	положително

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха
	голямо
	положително

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог
	голямо
	положително

	
	Влияние върху проблемите с наводненията
	умерено
	непряко

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки
	голямо
	положително

	
	Социални ефекти
	голямо
	положително

	
	Икономическа дейност
	голямо
	положително


Таблица 7: Матрица за оценяване на влиянието върху околната среда на железопътния транспорт

6.6.2.
Приоритетна ос 2 – Развитие на пътната инфраструктура по основните национални и трансевропейски оси

Екологичното влияние, свързано с изграждането на магистралата, се изразява в емисии във въздуха, замърсяване на водата, шум, предизвикан от трафика, изхвърляне на строителни материали, нарушаване на защитата на дивата природа и ландшафт. Защитните и смекчаващи мерки трябва да се извършват по време на дизайна на проекта, прилагането и реализирането и поддръжката. Тези мерки са свързани със защитата на въздуха, наземните и подпочвени води, намаляване на шума, изхвърлянето на строителни материали и управлението на отпадъците, изграждането на огради и тунели за животните и предотвратяването на нарушаване на пейзажа.
По-долу поотделно са анализирани конкретните влияния:

Замърсяване на въздуха
Въздушни емисии ще се генерират по време на фазата на изграждане, но те ще бъдат временни и с оглед на правилните работни стандарти, могат да бъдат сведени до минимум. След като магистралата влезе в употреба, трафикът на превозни средства става източник на замърсители на въздуха, които се отделят от изгорелите газове.

За да се смекчат негативните влияния от трафика на превозни средства в допълнение към регулаторните мерки за превозните средства могат да се въведат и следните мерки:


(i)
презасаждане на растенията, които са отстранени по време на 


строителния етап;

(ii)
засаждане на нови растения за намаляване на NОх емисиите, под 


формата на редици, пояси и разтеглени ивици. В началната част на 


пътя – близо до входовете при транспортния възел - растенията ще се 

засадят под формата на островчета.

Вибрация и шум

Основните проблеми по време на строителните работи са операциите по разбиване и вибрации. Видът шум, свързан с работите по разбиване, зависи от използвания метод. Всяко негативно влияние може да бъде намалено до минимум чрез предвиждането на колкото се може повече работи по разбиване за зимните месеци. Широкомащабните строителни дейности, включително използването на различни двигатели, разбиване на скали и строителен трафик, могат временно да генерират значителни нива шум. Контракторите ще бъдат задължени да взема конкретни мерки за намаляване на шума.
По време на строителната фаза създаващите шум дейности трябва да се извършват само през деня. Дейностите, които налагат употребата на създаващи вибрации устройства, трябва да се извършват като се предотвратява потенциалното увреждане на съществуващи постройки.

Шумът, генериран от трафика на превозни средства, засяга селищата, разположени по пътните връзки. За оценката на влиянието на шума и определянето на подходящите мерки за ликвидиране на шума (като шумоизолиращи прегради), трябва да се извърши изчисление на нивата на шум.

Води
Хидрографията и наземните води ще бъдат повлияни поради работите по преустройство по реките. В допълнение редица съществуващи реки и канали могат да станат част от дренажни работи за предложения път. Пресичания на реки, плоски/ умерени градиенти в дренажните тръби или дренажни тръби без дъно ще се използват за позволяване на преминаването на рибата. По време на изграждането изхвърлянето на наноси във водния стълб ще се смекчи посредством мерки за контрол на замърсяването. 
По време на фазата на изграждане, трябва да се отдели внимание на избягването на замърсяване с масла на почвените и надземни води. По време на фазата на експлоатиране повърхностните води, замърсени с абразивни частици от автомобилни гуми, твърди частици ли сол или други вещества, използвани при заледени пътища, ще се насочат в дренажната система и където е възможно ще бъдат впоследствие обработени.

Природни ареали
Трябва да се извършват полеви изследвания, за да се открият подходящите стратегии за намаляване на нарушенията на спокойствието в природните резервати, а там, където намесата е неизбежна, трябва да се приложи релокация на ареалите.

Отпадъци
План за отделяне на боклуците трябва да се подготви така че да се гарантира безопасния контрол и събиране на боклуците, особено на вредните материали и да се покаже как ще се рециклират материалите, които ще могат да се използват отново.

Влияния върху почвите и ерозия:

Като цяло почвите основно се засягат посредством операции по копаене и запълване. Строежът не се разглежда като имащ голямо влияние върху почвите, ако са приложени нужните защитни мерки. Специално внимание трябва да се отдели за избягване на замърсяване на почвените и наземните води посредством разливане на опасни вещества. Специално внимание трябва да се отдели на изграждането на дренаж в тези места, където се наблюдава перманентно просмукване на вода след строежа. Предлага се повторната употреба на горните почвени слоеве доколкото това е възможно.

В области, където ще има нови земеотводи и строителни работи, трябва да се извършват археологични (разузнавателни) изследвания, за да се определи дали има други остатъци от значение. Изследванията ще налагат правенето на препоръки по отношение на следващи археологични изследвания и мерки за смекчаване, включващи промени на дизайна, където и ако това е възможно.
Социално-икономически ползи
Новият път също ще носи някои социално-икономически изгоди като съживяване на местната икономика (магазини, ресторанти, бензиностанции, местни продукти и т.н.) и предоставяне на по-добра връзка с други области и улесняването на жителите на малките села при използването на услуги (училища, клиники и спортни средства и др.) в съседните по-големи градове. Може да се стигне до намаляване на броя на инцидентите.

Резюме на мерките за смекчаване и управление на околната среда
 Трябва да се оцени визуалното влияние на магистралата.

Трябва да се изготви схема за осигуряване на ландшафтно засаждане по дължината на пътя като част от дизайна на шосето.

Трябва да се разгледа замърсяването на въздуха.
Влиянията на шума трябва да бъдат минимизирани посредством прилагането на мерки за намаляване на шума. Одобреният контрактор за новия мост Беска трябва да подготви план за минимизация на шума. Този план трябва да включва предвиждания за шума от строителния обект и мерки за намаляването на шума до минимум. Дизайнът на пътните съоръжения трябва да включва мерки за намаляване на шума.
Водните ресурси могат да бъдат засегнати от широк набор от потенциални замърсители с източник пътния трафик. Изграждането на преграждащи изкопни зони близо до потока автомобили може да намали замърсяването. Изграждането на преградни канали също ще намали влиянието на случайни изтичания. Преграждащите канали трябва редовно да се почистват и поддържат, така че да се гарантира винаги тяхната ефективност. Разпръскването на сол през зимата трябва да се извършва внимателно, така че да се намали употребата й до абсолютния минимум, необходим за пътната безопасност. 
Мониторинг

Трябва да се изготви план за екологичен мониторинг, който да съдържа предложение за мониторинг на мерките за смекчаване на екологичните влияния по време на фазата на изграждане.

Препоръчано е тръжните досиета да включват и екологични задължения, които контракторът трябва да изпълни. Контракторът трябва да е длъжен да следва подходяща екологична практика по време на всички дейности по изграждането и да поддържа един минимум на увреждане на вегетацията, почвите, подземните и наземни води и ландшафта.  
План за управление на околната среда
Трябва да се изготви план за управление на околната среда (ПУОС), за да се дефинират екологичните мерки и процедури, които ще трябва да се приемат за схемата и да се идентифицират отговорните фактори за тяхното прилагане. 

Трябва да се изготви план за управление на околната среда (ПУОС), за да се дефинират екологичните мерки и процедури за превенция, минимизиране и смекчаване на негативните влияния и за гарантиране на съответствие с приложимите екологични стандарти по време на изграждането и експлоатирането на пътя. ПУОС ще дефинира нужните мерки за смекчаване, плана за екологичен мониторинг и институционалните мерки, които трябва да се предприемат по време на изграждането и експлоатирането на проекта. ПУОС ще бъде завършен, когато се изготви подробен дизайн на проекта. Той може да трябва да се ревизира по време на хода на реализацията на проекта. Екологичният мониторинг на ключовите влияния, посочени в ОВОС, ще гарантира ефикасност на планираните мерки за смекчаване.
По време на подробния дизайн трябва да се изготви план за случаи на замърсяване, който да разглежда критични ситуации като случайни изтичания на масло, гориво или опасни материали в резултат на сблъсък на магистралата.
Матрицата за оценяване за проекти за шосейния транспорт е показана в таблица 8 по-долу:

	Мащаб
	Описание на влиянието
	Честота на влиянието
	Естество на влиянието

	Глобален
	Принос за промяната на климата
	умерено
	дългосрочно

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха
	умерено
	дългосрочно

	
	Принос към вредните окисляващи товари
	умерено
	дългосрочно

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци
	умерено
	краткосрочно

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им
	умерено
	дългосрочно

	
	Видими и други влияния върху пейзажа
	умерено
	необратимо

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху флората
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху фауната
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху естествената природна среда
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху защитени райони
	умерено
	пряко

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство
	умерено
	локализирано

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси
	умерено 
	непряко

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.
	голямо
	пряко

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията
	слабо
	непряко

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне
	слабо
	непряко

	Местни природни условия и качество на живота в общността
	Ефекти върху човешкото здраве
	умерено
	непряко

	
	Ефект върху шумозамърсяването
	голямо
	пряко

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха
	голямо
	пряко

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог
	голямо
	пряко

	
	Влияние върху проблемите с наводненията
	голямо
	непряко

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки
	голямо
	положително

	
	Социални ефекти
	голямо
	положително

	
	Икономическа дейност
	голямо
	положително


Таблица 8: Матрица за оценяване на влиянието върху околната среда на шосейния транспорт

6.6.3
Приоритетна ос 4 – подобряване на морската и речна навигация
Крайбрежните инсталации налагат опит в драгирането и култивирането. Тези проекти често пъти водят до значителен риск като непредвидени условия на почвата, загуба на поставени материали, неуместност на драгираните материали и влияния на драгирането върху околната среда. Предвиждането и решаването на тези проблеми изисква комбинация от технически умения и практически опит.
Изследвания на материалите за плажове и за строеж; оценка на влиянието върху околната среда, моделиране на седиментни разсейвания; екологични изследвания, мониторинг на шума и силурски изследвания; решения за възникващи диспозиции; приложения и консултации за лицензи и съгласия; бенефициентна употреба на драгиране и дизайн на мерки за смекчаване.
Този раздел предлага преглед на ключовите потенциални влияния на предложените интервенции по време на фазите на изграждане и експлоатиране.

Потенциалните влияния върху хората се разглеждат като състоящи се от влияния по следните аспекти:

· търговска и рекреационна навигация;

· археология и наследство;

· рекреация и отдих;

· шум и вибрации;

· качество на въздуха;

· инфраструктура, канализация и защита на бреговете;

· трафик и транспорт и

· социална икономика.

Потенциалните влияния върху ‘природата’ се разглеждат като състоящи се от следните аспекти:

· седиментно качество;

· качество на водите;

· морска и крайбрежна екология;

· морска и крайбрежна орнитология;

· крайбрежна и сухоземна екология;

· ресурси на риба и ракообразни и

· геология, ландшафт и видима среда.

Анализ на потенциалните влияния
По време на фазата на изграждане основните потенциални влияния върху търговската и рекреационна навигация са релокацията на съоръженията за акостиране, възможността за сблъскване по време на драгирането и възможността за влияние върху функционирането на верижния ферибот. Заключава се, че рискът от сблъскване между дрегера и търговските или рекреационни плавателни средства е пренебрежимо малък, ако се действа в навигационния канал, който е обект на стандартни процедури за навигационен контрол и при условие, че се приложат конкретни мерки за плавателните съдове, които се занимават със строителни работи (например подходящи сигнали).

По време на експлоатационната фаза ключовите потенциални влияния върху търговската и рекреационна навигация са свързани с потенциалните промени в хидродинамичния и седиментарен режим (и двата пряко чрез промени в настоящите скорости и посока, както и активност на вълнението и непряко чрез потенциалното положение на каналите)
Също така е предвидено, че предложеното удълбочаване на канала би имало ефект върху вида на ерозията и наноса на фин седимент. Въпреки че в краткосрочен план такива промени не са от значение, в дългосрочен план се предвижда влияние на слаб негативен ефект върху рекреационната навигация в тези области, където нивото на утайка ще се увеличи. Това влияние не може да се смекчи, но в бъдеще може да се справим с него посредством ограничено поддържащо драгиране в засегнатите канали, ако това е нужно.
По отношение на археологията и наследството има възможност по време на драгирането на канала да се окаже влияние върху палеолитни или мезолитни обекти, където може да има седиментни утайки. Въпреки че няма такива известни места, ако те съществуваха тяхното значение би било голямо. С оглед на това стратегия за смекчаване трябва да се разработи и договори, като тя би включвала изготвяне на протокол за докладване на всякакви находки, направени по време на драгирането. 

Драгирането също има потенциал за въздействие върху морските археологични ресурси. Геофизичното изследване идентифицира редица аномалии на вариращ археологичен потенциал, които могат да са пряко или непряко (т.е. посредством промени в хидродинамичния и седиментарен режим) повлияни от предложеното драгиране. В допълнение към по-горе описаната стратегия за смекчаване, предлага се да се извърши прецизно изследване на редица идентифицирани аномалии, за да се характеризират те и да се потвърди тяхната важност. 

Основните потенциални ефекти на схемата върху звука и вибрациите и качеството на въздуха са свързани с присъствието на дрегера и техническия агрегат на мястото на възстановяване на плажа. Въпреки това не се предвиждат значителни влияния, ако работите не са обемни и няма да траят дълго време.
Влиянията върху инфраструктурата и дренажа на местността са положителни, при положение че предложеното драгиране ще удълбочи речното корито и оттам ще улесни вливането на притоците.

Ефектите на предложената схема върху качеството на седимента и водите са взаимосвързани, при положение че съществуващото качество на седимента на предложените зони на драгиране влияе върху ефекта на схемата върху качеството на водата. Като обобщение концентрациите на различните субстанции в седимента в предложените зони на драгиране са подобни на тези, които са налице в ‘рецепторните зони’ (т.е. в тези зони, които се предвижда да бъдат повлияни от фините седименти, разпръснати по време на драгирането). В резултат на това се предвиждат значителни влияния с оглед на мобилизирането на замърсители.
Основният потенциал на схемата за влияние върху качеството на водата следователно е физическо, а не химическо явление. Предвижда се, че концентрацията на суспендиран седимент във водния стълб ще бъде значително.

Потенциалните влияния на предложената схема върху някои аспекти на морската и крайбрежна екология и потенциалните влияния върху морската и крайбрежна орнитология са тясно свързани. Например ареалите и видовете са хранителния ресурс за множество водни птици, за които близката област е определена като SPA. Основните потенциални влияния на схемата върху тези параметри се дължат на предвидените ефекти на речната морфология и ефекта на разпръскването и утаяването на фини седименти.
Предложената схема има потенциал да редица възможни влияния върху ареалите и общностите по време на фазата на изграждане. Потенциално най-важните от тях включват ефектите от повишената концентрация на суспендирани седименти и утаяването на фини седименти.
Има редица защитени животински видове в областта. Утаяването на фин материал в областите, които тези животински видове се знае, че обитават, трябва да се избягва. 
Потенциалните влияния на схемата върху крайбрежната и сухоземна екология се ограничават до ефектите, които могат да възникнат непряко вследствие на предвидените промени в хидродинамичния и седиментарен режим.

С оглед на естеството на предложените работи, съществува минимален потенциал за възникване на влияние върху геологията, ландшафта и видимата среда. Основният потенциал за влияние върху тези аспекти възниква вследствие на дейностите по възстановяване на плажа, обаче всички дейности се извършват на съществуващи плажове за отдих и не са предвидени значителни ефекти, тъй като няма да има промяна в съществуващия ландшафтен характер. Не се предвиждат преки или непреки влияния върху важни геологически обекти. 

Матрицата за оценяване за проекти за водния транспорт е показана в таблица 9 по-долу:

	Мащаб
	Описание на влиянието
	Честота на влиянието
	Естество на влиянието

	Глобален
	Принос за промяната на климата
	неутрално
	-

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха
	неутрално
	-

	
	Принос към вредните окисляващи товари
	неутрално
	-

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци
	умерено
	обратимо

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им
	умерено
	дългосрочно

	
	Видими и други влияния върху пейзажа
	умерено
	локализирано

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху флората
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху фауната
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху естествената природна среда
	умерено
	пряко

	
	Ефекти върху защитени райони
	умерено
	пряко

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство
	умерено
	непряко

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси
	неутрално
	-

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.
	слабо
	непряко

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията
	неутрално
	-

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне
	слабо
	непряко

	Местни природни условия и качество на живота в общността 
	Ефекти върху човешкото здраве
	неутрално
	-

	
	Ефект върху шумозамърсяването
	неутрално
	-

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха
	неутрално
	-

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог
	неутрално
	-

	
	Влияние върху проблемите с наводненията
	неутрално
	-

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки
	голямо
	положително

	
	Социални ефекти
	голямо
	положително

	
	Икономическа дейност
	голямо
	положително


Таблица 9: Матрица за оценяване на влиянието върху околната среда на водния транспорт

6.6.4.
Приоритетна ос – Подобряване на интермодалността за пътници и товари

Двете фази на удължаване на софийското метро носят различни екологични предизвикателства, изискващи внимателно разглеждане, така че да се минимизира всяко негативно влияние. Общините са защитени от влиянието на шума посредством изграждането на тунели. Извършени са полеви изследвания, за да се разработят подходящите стратегии за намаляване на смущенията и там където намесата е неизбежна, се прилага релокация на ареалите.

Трябва да се установи набор от минимални екологични изисквания за проекта, който да включва кодекс на строителни практики. Той трябва да бъде разработен след консултации с местните власти и други органи и трябва да съдържа редица цели и мерки за защита на околната среда и ограничаване на смущенията от строителни дейности доколкото това е разумно приложимо. 

Ще трябва да се приложи система за управление на околната среда, за да се гарантира, че проблемите на околната среда се разглеждат и управляват ефективно по време на дизайна и изграждането. Това би включило ландшафта, екологичните цели и целите на наследството, контрола на шума и праха, минимизирането на отпадъците, защитата на водите и добросъседството по време на изграждането. 

Удължаването на софийското метро предоставя отлична възможност за училищата да развият познанието и разбирането за инженерството, общността, околната среда, политическите и транспортни аспекти на съществуващия проект.
Матрицата за оценяване за проекти за интермодалния транспорт е показана в таблица 10 по-долу:

	Мащаб
	Описание на влиянието
	Честота на влиянието
	Естество на влиянието

	Глобален
	Принос за промяната на климата
	слабо
	непряко

	
	Ефект върху трансграничното замърсяване на въздуха
	неутрално
	-

	
	Принос към вредните окисляващи товари
	слабо
	непряко

	Естествени природни условия и ресурси
	Принос към увеличаването на генерирането на отпадъци
	слабо
	непряко

	
	Ефекти върху употребата на ресурси и изчерпването им
	слабо 
	положително

	
	Видими и други влияния върху пейзажа
	слабо
	непряко

	
	Влияние върху биоразнообразието на екологически уязвимите места
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху флората
	слабо 
	пряко

	
	Ефекти върху фауната
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху естествената природна среда
	слабо
	пряко

	
	Ефекти върху защитени райони
	слабо
	пряко

	
	Принос към влошаването на културното и екологично наследство
	слабо
	пряко

	
	Негативни ефекти спрямо водните ресурси
	слабо
	непряко

	
	Влияние върху количеството на валежите, порои и др.
	неутрално
	-

	
	Влияние върху качеството на почвата и дезертификацията
	неутрално
	-

	
	Ефекти върху местния микроклимат, светлинно замърсяване и местно термоотделяне
	слабо
	непряко

	Местни природни условия и качество на живота в общността 
	Ефекти върху човешкото здраве
	умерено
	непряко

	
	Ефект върху шумозамърсяването
	умерено
	временно

	
	Влияние върху местното замърсяване на въздуха
	умерено
	положително

	
	Принос за формирането на фотохимичен смог
	умерено
	положително

	
	Влияние върху проблемите с наводненията
	слабо
	непряко

	
	Ефект върху транспортната безопасност и честотата на злополуки
	силно
	положително

	
	Социални ефекти
	силно
	положително

	
	Икономическа дейност
	силно
	положително


Таблица 10: Матрица за оценяване на влиянието върху околната среда на интермодалния транспорт
6.7.
Кумулативни, вторични и синергийни ефекти

Анекс 1 от Директивата за СЕО споменава кумулативните, синергийни и вторични ефекти. Тези ефекти налагат взаимодействие между потенциалните влияния, които е възможно да доведат до влияние от по-голямо (или по-малко) значение отколкото ефектите в изолация.

Тези ефекти са обяснени по-долу:

Кумулативните ефекти се появяват, когато всяка една от отделните разработки има незначителен ефект по отделно, но при комбинирането им се получава увреждащо околната среда влияние.

Вторичните ефекти са непреки ефекти, които се появяват отделно от първоначалния ефект или посредством сложна пътека и не като явен резултат от транспортния план.

Синергийните ефекти възникват, когато комбинираният ефект е по-голям от сумата от индивидуалните ефекти.

Оценката на кумулативните влияния може да се извърши само в планове или проекти, за които съществува достатъчно информация, която да позволи разглеждането на потенциала за възникване на кумулативен ефект. В случая на секторната оперативна програма за транспорта не е възможно да се разгледат надлежно кумулативните ефекти.

Като част от прилагането на СОПТ и мониторинга, който ще се извърши, се предлага да се разгледат кумулативните, вторичните и синергийни ефекти. Обхвата на плановете и проектите, които ще бъдат включени в оценката на кумулативното влияние може да се дефинира като тези проекти, чиито ефекти могат да съвпаднат по време или място с предложената схема.
7. 
МОНИТОРИНГОВИ ИЗИСКВАНИЯ И ПОТЕНЦИАЛНИ 
ИНДИКАТОРИ

7.1.
Въведение

Тази глава обобщава процеса на оценка на влиянието върху околната среда и на издаването на разрешителни, който е предвиден от българското вътрешнодържавно законодателство и предложенията за мониторинг, които произтичат от СЕО. Връзката между оценката на влиянието върху околната среда, издаването на разрешително и мониторинга е ясна, тъй като екологичните разрешителни излагат условията за реализиране на проекта, а мониторинга предоставя средствата, с които тези условия се прилагат.

Няколко потенциални нови индикатора за мониторинг на ефективността на прилагането на СОПТ са предложени. Въпреки че повечето възприемат съществуващи задължения, някои са обект на обсъждане и договорки между заинтересованите лица и съответните разходи за ползите на всеки предложен индикатор трябва логично да бъдат разгледани внимателно. Като част от процеса на консултации, Министерството на транспорта приветства мненията относно предложенията за мониторинг на важните екологични ефекти от прилагането на СОПТ, включително и на всеки приоритет, който трябва да се даде на идентифицираните индикатори и дали трябва да се използват алтернативни или допълнителни индикатори.

7.2.
Процес на оценка на влиянието върху околната среда и издаване на 
разрешително

Този раздел очертава българския ОВОС процес. В Приложение III е представена „Наредба за условията и процедурата за извършване на оценка на влиянието върху околната среда на инвестиционни предложения за конструкции, дейности и технологии”, която показва подробно законодателния процес за издаване на разрешително за ОВОС. 

България е на последните нива от подготовката си за присъединяване към ЕС и е извършила хармонизирането на националното си законодателство с екологичните норми на ЕС. 
Министерството на околната среда и водите (МОСВ) е върховния надзорен орган, а Регионалните инспекторати за околната среда и водите (РИОСВ) са органите, взимащи решения относно оценката на влиянието върху околната среда (ОВОС). Има 15 РИОСВ, в които са включени 28-те административни окръга в България. Министърът на околната среда и водите или съответните директори на РИОСВ са компетентните органи, които издават мнение относно екологичната оценка на планове и програми съгласно българското законодателство. 
Има дирекции за ОВОС в рамките на МОСВ и всяко РИОСВ, които се занимават с регулиране и координиране на дейностите, свързани с процеса на ОВОС. Висшия експертен съвет по околната среда (ВЕСОС) към МОСВ и Регионалния експертен съвет по околната среда (РЕСОС) към РИОСВ извършват екологичните оценки съгласно изискванията на конкретните проекти.

Основните играчи, участващи в процеса на ОВОС в България са: Министерството на околната среда и водите, регионалните инспекторати по околната среда и водите, дирекциите за водни басейни, дирекциите за природните паркове, Министерството на регионалното развитие и благосъстояние, Министерството на здравеопазването, Министерството на селското стопанство и горите, Министерството на културата, регионите, общините и неправителствените организации.
Процес на оценка на влиянието върху околната среда (ОВОС):

Оценката на влиянието върху околната среда се извършва за планове, програми и предложения за разработване за строежи, дейности и технологии или модификации, приложението на които вероятно ще има значителни ефекти върху околната среда. 
Разработващият проекта е длъжен да уведоми в писмен вид компетентните органи (МОСВ/ РИОСВ) относно това инвестиционно намерение в хода на прединвестиционните събирания на сведения. Въз основа на уведомлението компетентният орган определя дали инвестиционното предложение може да има влияние върху защитените области от националната екологична мрежа и дали подлежи на екологична оценка.
В рамките на 1 месец след подаването на молбата на инвеститора МОСВ/ РИОСВ се произнася с решение относно нуждата от изготвянето на ОВОС. Ако това е нужно се организират посещения на място и консултации с компетентните органи в Министерството на здравеопазването и другите релевантни министерства.

Инвеститорът, който е получил решението, трябва да определи изработване на технически задания за обхвата на ОВОС. Докладът за ОВОС се изготвя от екип от експерти, които се ръководят от принципите на намаляване на рисковете за човешкото здраве и гарантиране на устойчиво развитие в съответствие със съществуващите национални стандарти за качество на околната среда. 
Разработващият проекта представя копие от доклада на компетентния орган МОСВ/ РИОСВ, който оценява качеството на доклада. Извършват се разглеждания на доклада с представители на засегнатите общини, организации и широката общественост.
Компетентният орган взима решение на базата на доклада за ОВОС, представените в хода на процедурата документи, резултатите от обществената дискусия, включително и мнението на инвеститора и решението на Върховния експертен съвет по околната среда към МОСВ или Регионалния експертен съвет по околната среда към съответния РИОСВ.

Екологичната оценка е завършена, когато се издаде решението на министъра на околната среда и водите или на директора на компетентния РИОСВ, което очертава условията, при които се разрешава реализирането на проекта.

· Изготвяне на инвестиционно предложение

· Уведомяване на компетентния орган

· Скрийнинг

· Обхват

· Екологични изследвания
· Подаване на екологична информация до компетентния орган

· Преглед на адекватността на екологичната информация

· Консултации със законовите екологични органи, другите заинтересовани страни и обществеността

· Разглеждане на екологичната информация от компетентния орган преди вземането на решение за допускане на разработването

· Обявяване на решението

· Мониторинг след решението, ако инвестиционното предложение е одобрено

7.3.
Мониторингови изисквания
Докато цяла България е теоретически обхваната от СОПТ, програмата се прилага само в тези области, където се прилага безвъзмездно финансиране. Въпреки че се представя списък с индикативни проекти, фактът, че не е ясно точно кои действия ще бъдат прилагани, представлява предизвикателство пред изработването на план за мониторинг и избор на индикатори за оценяване на ефективността на СОПТ при изпълняването на целите, идентифицирани по време на СЕО. Въпреки това има нужда от гарантиране на това, че мониторингът, който ще се извърши, е достатъчен за предоставяне на солидна и обоснована финансова проверка и за гарантиране на спазването от страна на българската администрация на задълженията й във връзка със защитата на околната среда. 

Като минимум, информацията, свързана с вида на дейност, която се финансира, местоположението и естеството на земята, върху която ще се извършва работата, включително и основната екологична проверка, трябва да се съпоставят по време на оценката на употребата на безвъзмездното финансиране и посещението на обекта. За улесняване на работата с данни се препоръчва, да се изготвят и съхраняват в GIS подробни досиета на наличните ареали.
Силно препоръчително е да се включат мерките за техническо подпомагане, които отговарят на основните нужди за подпомагане на програмата за екологичен мониторинг.
Конкретните действия на приоритетната ос за техническо подпомагане включват:

· Създаване на общ план за мониторинг на околната среда

· Мониторинг на екологичните показатели – железопътен транспорт

· Мониторинг на екологичните показатели – шосеен транспорт

· Мониторинг на екологичните показатели – воден транспорт

· Мониторинг на екологичните показатели – интермодален транспорт

· Мониторинг на околната среда - информация и публичност

Предлага се детайлите на мониторинга да се обсъдят и договорят със съответните заинтересовани лица. В допълнение би било необходимо да се договорят докладна стратегия и подходящ формат и форум за разпространение на открития. Това също така би дало на компетентните органи възможността за изменение на всяка договорена мониторингова програма вследствие на откритията, които са се появили.

7.4.
Потенциални индикатори
За да се наблюдава ефективността на действията в СОПТ при спазването на екологичните цели трябва да се разработят редица индикатори.
Критериите и индикаторите трябва да се използват в съответствие с тяхното отношение към планираното ниво на влияние, което те представляват, например:

· мрежов и коридорен мащаб, определящ на капацитета на транспортната инфраструктура между два или повече градски центъра.

· проектен мащаб, който разглежда подробното местоположение и дизайн на отделните инфраструктурни проекти, включително мерките за смекчаване и подлежи на оценка на влиянието върху околната среда (ОВОС).

Таблица 11 и таблица 12 предлагат потенциалните индикатори, които могат да се използват за измерване на ефективността на СОПТ при спазване на екологичните цели, идентифициране по време на СЕО. 

	Глобално/ регионално влияние на транспортните инфраструктурни планове

	Влияние
	Индикатори
	Единици
	Данни

	Изразходване на ресурсите
	Енергийна употреба
	литри/ тонове/ мега джаули
	Промени в километрите на превозното средство

Енергийна употреба на километър по вид 

	Промени в климата
	Енергийна употреба
	литри/ тонове/ мега джаули
	Промени в километрите на превозното средство

Енергийна употреба на километър по вид

	
	СО2
	тонове
	СО2 на километър по вид

	
	N2О
	тонове
	N2О на километър по вид

	
	СН4
	тонове
	СН4 на километър по вид

	Окисляване
	Енергийна употреба
	литри/ тонове/ мега джаули
	Промени в километрите на превозното средство

Енергийна употреба на километър по вид

	
	SО2
	тонове
	SО2 на километър по вид

	
	NО2
	тонове
	NО2 на километър по вид

	Фотохимичен смог
	NОх
	тонове
	Промени в километрите на превозното средство NОх на километър по вид

 

	
	СН4
	тонове
	Промени в километрите на превозното средство СН4 на километър по вид



	
	СО2
	тонове
	Промени в километрите на превозното средство СО2 на километър по вид



	
	О3
	тонове
	Промени в километрите на превозното средство О3 на километър по вид



	Евтофикация
	ВОD, COD, N-общо (вода), NОх(въздух)
	тонове
	Промени в километрите на превозното средство
Енергийна употреба на километър по вид


Таблица 11: Потенциални индикатори на глобално/ регионално влияние
	Локални влияния на транспортните инфраструктурни планове

	Влияние
	Индикатори
	Единици
	Данни

	Опасни за здравето емисии
	Близост на емисиите до населени места
	Разстояние
	Емисии на километър по вид

Местоположение на жителите

	
	Брой на засегнатите жители
	Брой на жителите, засегнати от емисиите 
	Разпространение на емисиите

Местоположение на жителите

	Шум
	Близост на населените места до шума от трафика
	Разстояние
	Разпространение на шума

Местоположение на жителите

	
	Брой на засегнатите жители
	Брой на жителите, засегнати от шума
	Разпространение на шума

Местоположение на жителите

	Вибрации
	Брой на засегнатите жители
	Брой на жителите, засегнати от вибрациите
	Разпространение на вибрациите

Местоположение на жителите

	Използване на земята
	Пряко или непряко използване на земята
	Площ на пряко използване на земята
	Използване на земята

	Биоразнобразие
	Близост на защитените ареали
	Разстояние
	Местоположение на защитените ареали

	
	Риск от фрагментиране на ареалите
	-
	Местоположение и уязвимост на ареалите

	Видими влияния по ландшафта
	Увреждане на ландшафта
	Увредена област
	Местоположение и уязвимост на ландшафта

	Водни източници
	Емисии на замърсители от инциденти
	Замърсяване от инциденти
	Брой на инцидентите

Замърсяване на инцидент

	
	Емисии на замърсители от пътна употреба
	Замърсява на водите
	Вид и честота на замърсяването

	Отделяне на отпадъци
	· отделяне на отпадъци

· изтичания от кораби
	Тонове замърсители
	Интензивност на трафика

Интензивност на замърсяването

	Токсични вещества
	· тежки метали

· мед от железопътните линии с високо напрежение

· противозаледяване, сол и други химикали
	Тонове химикали 
	Емисии тежки метали

Употреба на химикали

	Инциденти
	Риск от инциденти
	Брой на:

· авариите
· инцидентите
	Архив на инцидентите


Таблица 12: Потенциални индикатори на локално влияние
7.5.
Приоритизиране на разработването на индикаторите
Големият брой пропуски в наличните данни и качеството предполага, че е необходимо да се приоритизира разработването на индикатори. СЕО не може да изследва приложимостта и разходите за разработката на всеки индикатор, обаче някои първоначални приоритети могат да бъдат предвидени.

Първо: подобряването на индикаторите, които вече съществуват, но където има пропуски или съмнения относно качеството на данните. Това трябва да е по-приложимо и по-евтино от разработването на нови индикатори, но приоритетът за разработване на тези индикатори трябва да отразява тяхната относителна важност по отношение на влиянията върху околната среда.

Второ: генериране на индикатори от източниците на данни, които съществуват вече, но там, където индикаторът понастоящем не е съставен по подходящ за употреба като индикатор начин.

Трето: индикатори, които зависят от новите методи за събиране на данни. Те се срещат най-вече в разделите Биоразнообразие, води и почви и Култура и наследство и Човешко здраве.

8.
ЗАКЛЮЧЕНИЯ И ПРЕПОРЪКИ
Настоящият екологичен доклад предоставя оценка на влиянията върху околната среда на приоритетните действия от секторната оперативна програма за транспорта.

Целта на настоящия доклад е да документира стратегическата екологична оценка на политиките и стратегиите, които са очертани в СОПТ и да документира как процесът на СЕО е интегриран в неговото разработване.

Оценката на секторната оперативна програма „Транспорт” показва, че политиките и стратегиите, които са разработени, поддържат целите на СЕО за подобряване на качеството на въздуха, намаляване на натоварването и подобряване на качеството на живот. СОПТ стимулира подобряването на транспортната инфраструктура към по-устойчив транспорт и защитава употребата и удължаването на общите и обществени транспортни режими, които се предвижда да доведат до по-социално насочени общности, достъпни основни услуги и ползи за здравеопазването.
В СОПТ трябва да се разработи интегриран подход за употребата на земята и транспортното планиране, заедно с действия, целящи подобряване на инфраструктурата и борещи се с натоварването, за да се подобри имиджът на България като място за инвестиране и живеене. Посредством успешното постигане на стратегии, които са промотирани от СОПТ, се цели България да реализира своите амбиции за икономически растеж и устойчиво развитие.
Това ще рече, че някои потенциални негативни ефекти са очертани. Те се отнасят към потенциалните дейности за изграждане на инфраструктура, които се насърчават. Планирането на стратегически маршрути и цялостната оценка на потенциалните ефекти от инфраструктурните схеми ще изисква гарантиране на положителните ефекти от намаленото натоварване, подобреното местно качество на въздуха и подобрената достъпност и гарантиране на това, че негативните ефекти, свързани с природната околна среда и околната среда от историческо значение са минимизирани и цялостно смекчени. За да се гарантира, че всички негативни ефекти са минимизирани, екологичните подобрения трябва да се разгледат и приложат в рамките на доставянето на схемата.
Силно препоръчително е да се включат такива мерки за техническо подпомагане, които да отговарят на основните нужди от подкрепа за програмния мониторинг на околната среда.

Специфичните действия на приоритетната ос за техническо подпомагане включват:

· Създаване на общ план за мониторинг на околната среда

· Мониторинг на екологичните показатели – железопътен транспорт

· Мониторинг на екологичните показатели – шосеен транспорт

· Мониторинг на екологичните показатели – воден транспорт

· Мониторинг на екологичните показатели – интермодален транспорт

· Мониторинг на околната среда - информация и публичност

Настоящият доклад ще послужи като двигател за продължаването на процеса на СЕО и ще се представи на законоустановени консултанти и други ключови заинтересовани лица с интерес в околната среда.

Периодът за консултации за Екологичния доклад СОПТ СЕО започва на 15 септември 2006 г. и продължава до 6 октомври 2006 г. След този период ще се разглеждат реакциите на консултациите СОПТ СЕО. В светлината на тези коментари екологичният доклад ще бъде изменен, като окончателните версии ще бъдат публикувани на 12 октомври 2006 г.

� Решение No ЕА 3/2006,  За оценката на необходимостта от изпълнение на екологичната оценка. 


� Разпоредба на Съвета (ЕС) No 1083/2006, 11 юли 2006 г.


� � HYPERLINK "http://www.europa.eu.int/comm/environment/eia/home.htm" ��http://www.europa.eu.int/comm/environment/ОВОС/home.htm�


� Бяла книга за европейска транспортна политика за 2010 г.: време за решаване, СОМ (2001) 370 краен вариант, 12 септември 2001 г.
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