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	Период на извършване на оценката:
Септември 2024 – март 2025


	
От какво ниво възниква необходимостта от предприемане на действието?

	Период на извършване на оценката:
Септември 2024 – Март 2025

	

	Лице за контакт:
………………………….
	Телефон и ел. поща:
………………………….

	1. Проблеми, цели и варианти на действие

	1.1. Проблем/проблеми за решаване: 

1.1.1 Кратко опишете проблема/проблемите и причините за неговото/тяхното възникване. По възможност посочете числови стойности.
В компонент „Транспортна свързаност“ на Националния план за възстановяване и устойчивост (НПВУ) е заложена реформа С8.R4: „Осигуряване на ефективен достъп до интегриран обществен транспорт“. В основата на реформата стои приемането на Закон за обществения транспорт (работно заглавие), който да създаде законова уредба за възлагането, експлоатирането и управлението на обществения транспорт в страната като единна система, състояща се от множество компоненти и видове транспорт, обединени в единна Национална транспортна схема и Стандарт за развитие на обществения транспорт и интеграция на районите. За целите на изпълнението на реформата са заложени следните ключови етапи (КЕ):
•	КЕ 175: Анализ на системата за обществен транспорт и преглед на нейната нормативна уредба;
•	КЕ 176: Нова нормативна уредба за обществения транспорт;
•	КЕ 177: Въвеждане на услугата за единен билет за обществения транспорт.
[bookmark: _Hlk185517892]В изпълнение на КЕ 175, в периода 02.08.2023 г. – 04.12.2023 г., е възложена и изпълнена обществена поръчка с предмет: „Анализ на законодателството в областта на обществения транспорт, който да отчита текущите слабости, да отчита добрите европейски практики от други страни в ЕС и да бъдат извършени консултации с администрация, бизнес, НПО, граждански организации, представляващи заинтересовани лица в областта на обществения транспорт“. Водещата препоръка в анализа е да се приеме изцяло нов Закон за обществения транспорт, който да създаде по-ефективни механизми за интеграция и координация между видовете транспорт и сътрудничество между всички заинтересовани страни, участващи в процеса по превоз на пътници. Изведената в анализа препоръка се базира на идентифицираните проблеми в прилагането на съществуващото в момента законодателство (описани по-долу), както и на извършеното проучване на законодателните практики на други държави членки на ЕС (Република Австрия, Чешка Република и Кралство Нидерландия), в които е установено наличието на един общ закон, регулиращ обществените отношения в областта на предоставянето на услуги за превоз на пътници по смисъла на Регламент (ЕО) № 1370/2007 на Европейския парламент и на Съвета от 23 октомври 2007 г. относно обществените услуги за пътнически превоз с железопътен и автомобилен транспорт и за отмяна на регламенти (ЕИО) № 1191/69 и (ЕИО) № 1107/70 на Съвета (Регламент 1370/2007), изменен и допълнен с Регламент (ЕС) 2016/2338 на Европейския парламент и на Съвета от 14 декември 2016 г. за изменение на Регламент (ЕО) № 1370/2007 относно отварянето на пазара на вътрешни услуги за пътнически превози с железопътен транспорт (Регламент 2016/2338), паралелно с наличието и на специални закони, уреждащи други специфики на отделните видове транспорт. У нас тези обществени отношения са предмет на регулация в различни нормативни актове, по отделно за двата основни вида сухопътен транспорт – автомобилния и железопътния – Закон за автомобилните превози (ЗАП) и Закон за железопътния транспорт (ЗЖТ), както и на водния транспорт – Кодекс на търговското корабоплаване, съответно доразвити с няколко наредби. В областта на въздушния транспорт материята е предмет на уредба от Закона за гражданското въздухоплаване (ЗГВ) и Регламент (ЕО) № 1008/2008 на Европейския парламент и на Съвета от 24 септември 2008 година относно общите правила за извършване на въздухоплавателни услуги в Общността. ЗГВ урежда обществените отношения, свързани с използването на въздушното пространство, осъществяването на въздушни превози, правомощията на държавните органи в областта на гражданското въздухоплаване, както и изискванията за безопасност, лицензиране и надзор върху авиационните оператори. Регламент (ЕО) № 1008/2008 установява рамката, в която държавите членки могат да налагат задължения за обществена услуга  върху въздушни линии, от съществено значение за икономическото и социалното развитие на даден регион. Въпреки това, липсва национален механизъм за прилагане на тези разпоредби, както и уредба за възлагане, финансиране и контрол на обществените въздушни услуги. Тази нормативна празнота обуславя необходимостта въздухоплавателните превози да бъдат включени в обхвата на новия Закон за обществения транспорт, за да се осигури пълна нормативна съгласуваност и интеграция на въздушния транспорт с останалите видове обществен превоз в рамките на националната транспортна схема. Изводът, изведен в анализа е, че възприемането на законодателен подход за обща нормативна уредба на обществения транспорт, чрез отделен самостоятелен закон и съответна подзаконова рамка към него, ще внесе правна сигурност и по-голяма яснота в обществените отношения, свързани с предоставянето и с ползването на обществените транспортни услуги. 
Извършеният през 2023 г. анализ на действащото у нас законодателство идентифицира следните основни проблеми, свързани с обществения транспорт в страната:
Проблем 1 Липсва единна, обща уредба на обществения превоз на пътници, както и единен подход за дефиниране на основни понятия в нормативните актове, регулиращи превоза на пътници с различните видове транспорт.
Задължението за извършване на обществени услуги за пътнически превоз по смисъла на Регламент (ЕО) № 1370/2007, изменен и допълнен с Регламент (ЕС) 2016/2338 у нас е предмет на правна уредба в отделни закони за двата основни вида сухопътен транспорт – автомобилен и железопътен, както и на водния транспорт  е допълнена с отделни подзаконови разпореди. Макар безспорно да има своите специфики, съобразно вида на транспортното средство, чрез което се осъществява, общественият превоз на пътници почива на общи принципи и основни правила. Израз именно на това разбиране е и общата нормативна уредба на ниво ЕС, както и установената законодателна практика в други държави членки на ЕС. В НПВУ изрично е заложено приемането на нов Закон за обществения транспорт, който да определя възлагането, експлоатирането и управлението на обществения транспорт в страната като единна система, състояща се от множество компоненти и видове транспорт, обединени в единна Национална транспортна схема и Стандарт за развитие на обществения транспорт и интеграция на районите. Поставено е изискване законът да покрие съществуващата в момента правна неопределеност на обществения транспорт в страната като услуга, базирана на пазарни принципи и елемент за социална отговорност и да гарантира равнопоставеност между възложителите, доставчиците на транспортни услуги (операторите) и клиентите на транспортната услуга (пътниците), като регламентира реда и условията, при които ще се организира общественият транспорт на територията на страната.
Пряка последица от разпокъсаността на нормативната уредба в областта на обществения превоз на пътници е и идентифицираната липса на единен подход за легално дефиниране на основни понятия, регулиращи превоза на пътници с различните видове транспорт. Налице е дублиране на легални дефиниции на едно и също понятие в закона и впоследствие и в наредбите по неговото прилагане, като в отделни случаи тези дефиниции дори са различни. Също така, едни и същи понятия, като например „задължение за извършване на обществена услуга“ и „билет“ имат различна легална дефиниция в ЗАП и в ЗЖТ. Установява се и липса на легални дефиниции на съществени понятия, които се използват в законите и наредбите, което създава предпоставки както за различното им практическо прилагане, така и на практика до неприлагането на съответните разпоредби. Разлика в законодателния подход има и по въпроса за компенсирането на обществените превозни услуги. 
В областта на водния транспорт материята е уредена в КТК. Действащият КТК урежда обществените отношения в Република България, които възникват във връзка с търговското корабоплаване и контрола върху него. В чл. 6 от КТК се съдържа уредба на условията за превоз на пътници и товари между пристанищата на Република България. Предвидено е, че при превозите по вътрешни водни пътища задължение за извършване на обществена услуга може да се изпълнява въз основа на договор, който има за цел постигане на определено равнище в транспортното обслужване и цени за даден вид обществени услуги. Допълнително, в областта на въздушния транспорт също е налице липса на нормативна връзка с уредбата на обществения превоз на пътници. Действащият ЗГВ не съдържа дефиниции и правила относно възлагането, изпълнението и компенсирането на обществени услуги за въздушен превоз по вътрешни линии. Единствената разпоредба, касаеща вътрешни обществени превози, е чл. 50, ал. 4, съгласно който вътрешните обществени превози с въздухоплавателни средства се разрешават от главния директор на ГД ГВА. Тази уредба обаче не обхваща възлагането и контрола на обществените въздушни услуги по смисъла на Регламент (ЕО) № 1008/2008, в резултат на което липсва правна рамка за тяхното въвеждане, финансиране и интегриране в националната транспортна схема. Това поражда необходимост от законодателно включване на въздушния транспорт в общата уредба на обществения транспорт с цел осигуряване на единен подход и нормативна съгласуваност между всички видове транспорт.
[bookmark: _Hlk187325039]Проблем 2 На нормативно ниво няма заложени изисквания за транспортно планиране и за единна транспортна схема, която да осигурява координация между железопътните и автобусните разписания и посредством която да се осигури необходимия брой транспортни връзки за пълно усвояване на наличната потребност от пътувания.
Този проблем е идентифициран в няколко аспекта:
На първо място, „транспортна схема“ като понятие се използва единствено в ЗАП и същата е дефинирана като „общодостъпна схема, с която се предоставят за експлоатация автобусните линии в община, област или в цялата страна“ (т.е. реферира се единствено към автомобилния транспорт). Поставено е нормативно изискване маршрутните разписания на градските автобусни линии да се разработват с оглед осигуряването на възможност за връзки между отделните видове транспорт и при разработването от общината – възложител на всяко едно маршрутно разписание от републиканската и междуобластната транспортни схеми да се осъществява координация между видовете транспорт. В чл. 16, ал. 4 от Наредба № 2 от 15.03.2022 г. са предвидени правила при разработването и утвърждаването на разписанията на автобусните линии, съгласно които следва да се осигури минимален интервал между часовете на тръгване от спирките на предлаганото разписание и часовете на тръгване от същите спирки в разписанията на други автобусни линии и/или влакове по това направление. За целите на синхронизация на разписанията на железопътния с автомобилния транспорт нормативната уредба предвижда представител на Изпълнителна агенция „Железопътна администрация“ (ИАЖА) да участва в комисиите, които обсъждат и предлагат областните, междуобластните и републиканската транспортни схеми. Според нормативните правила (Наредба № 41 от 27.06.2001 г.) графикът (разписанието) за движението на влаковете се изготвя от управителя на железопътната инфраструктура, който управител е Национална компания „Железопътна инфраструктура“ (НКЖИ). Нормативно е поставено и изискване графикът на влаковете да се изготвя съгласувано със заявителите, а за пътническите превози – и с общините, но липсва нормативно разписан конкретен механизъм, процедура или правила как се извършва това съгласуване, вкл. с кой точно общински орган. Така, независимо че, от една страна, за автомобилния транспорт е поставено условие при разработване на разписанията от областната транспортна схема да се осигурява възможност за връзки с разписанията на железопътния транспорт, а от друга страна, при изготвянето на графика (разписанието) за движението на влаковете, е поставено изискване за съгласуваност с общините, няма ясен механизъм за тази съгласуваност и правила, по които то се извършва. Така заложеното нормативно условие, без да е обезпечено с конкретика, води до неясноти как точно следва да се извърши координацията между видовете транспорт. С оглед на горното може да се направи извод, че сега действащата нормативна рамка у нас осигурява в известна степен (незадоволителна поради установената липсата на конкретни и ясни правила) „координация“ между двата основни вида сухопътен транспорт – автомобилния и железопътния, но не и тяхната „интеграция“, доколкото не ги разглежда като част от една обща национална транспортна схема.
На следващо място, и по отношение на двата вида транспорт обаче, нито съответният закон, нито приложимите наредби третират въпроса за транспортното планиране. Сега действащото законодателство не разглежда въпроса за планирането и не поставя изисквания към него. Така, видно от утвърдените републиканска и междуобластна транспортни схеми, някои от маршрутните разписания са действащи в този им вид от 2004 г., 2006 г., 2007 г., 2008 г., т.е. има и разписания, които не са променяни в продължение на 15-20 години, доколкото законът не поставя изисквания за събиране на данни, анализ и респективно актуализиране на маршрутите и разписанията на база на този анализ. Ако и доколкото се събират и анализират данни за целите на утвърждаване на някои от предвидените в закона транспортни схеми, то това се прави изцяло по преценка на съответния компетентен орган и по правила, изготвени от самия него, което е предпоставка за използването на различни методи при планирането от страна на различните компетентни органи. 
В тази връзка е идентифициран и другия аспект на тук разглеждания проблем: В ЗАП изначално е прието, че превоз на пътници по утвърдените транспортни схеми може да се извършва само след процедура по Закона за обществени поръчки (ЗОП) или Закона за концесиите (ЗК) и само на база сключен договор с възложител, и при условията на Регламент (ЕО) 1370/2007. Цитираният регламент предвижда, че възлагането на задълженията за обществени услуги трябва да гарантират обществени услуги за превоз на пътници, които са – от общ интерес и – за които операторът не би поел или не би поел в същата степен или съгласно при същите условия без възнаграждение извършването на съответната услуга. Смисълът на европейската регулация е, че обществен пътнически транспорт, т.е. услуги, които са от общ икономически интерес на обществото и се предлагат въз основа на договор, възлагащ управлението на една компания и изключващ всеки друг оператор, са разрешени, но само когато същата услуга не може да бъде предоставена съгласно пазарни условия. В този смисъл се установява, че действащата у нас нормативна уредба не отчита обстоятелството, че превозът може да се възлага като задължение за обществена услуга по Регламент (ЕО) 1370/2007, но не всички линии, които са включени в транспортните схеми, отговарят на условието да се предоставят като обществена услуга. Действащата в момента нормативна регулация не поставя никакви изисквания относно оценката дали дадена автобусна линия отговаря на изискванията на Регламент (ЕО) 1370/2007 или не, т.е. дали следва да бъде възложена като задължение (със съответните субсидии/компенсации) или може да бъде обслужвана на търговски принцип (без получаване на субсидии/компенсации). Поради нормативния подход, заложен в действащия закон – превозите по автобусни линии да се възлагат след проведена процедура по ЗК или ЗОП и в съответствие с Регламент (ЕО) 1370/2007, понастоящем съществува нормативна празнина относно това дали даден автобусен превозвач може да получи достъп до пазара на услуги за превоз на пътници, които да предоставя на търговска основа вкл. и по съответните маршрутни разписания и ако това е възможно, какви са изискванията и редът. Тази законова празнина е идентифицирана от всички заинтересовани страни, взели участие в проведените обществени консултации като възпрепятстваща достъпа до пазара и потискаща конкуренцията.
Проблем 3 На нормативно ниво не са дефинирани единни стандарти за качество за извършването на обществен превоз на пътници. Липсват изисквания, свързани с оценката на качеството на услугата и механизъм за контрол на качеството на услугите на автобусния транспорт.
ЗАП не третира пряко въпроса за качеството на извършваните пътнически превозни услуги. Предвидена е административнонаказателна отговорност за превозвач, който наруши разпоредбите на Регламент (ЕС) № 181/2011 на Европейския парламент и на Съвета от 16 февруари 2011 година относно правата на пътниците в автобусния транспорт и за изменение на Регламент (ЕО) № 2006/2004 (Регламент 181/2011). Наредба № 2 от 15.03.2002 г. предвижда, че в условията за възлагане на превози по автобусни линии, в съответната процедура по ЗОП или ЗК задължително се включват и норми и изисквания към качеството на услугата, ако има такива. Т.е. реферира се към преценката на съответния възложител дали да включи или не норми и изисквания за качеството на услугата и съответно какви да са те, но не и задължение да го направи. 
В ЗЖТ е предвидено, че в договора, с който се възлагат задълженията за извършване на обществени превозни услуги се определят видовете услуги и редът за тяхното отчитане, периодичността, качеството и обемът на превозите, цените и специалните ценови облекчения и свързаните с тях компенсационни механизми. Предвидена е и административнонаказателна отговорност за железопътен превозвач, който не определи и не изпълнява стандарти за качество и не въведе система за управление на качеството съгласно чл. 28 от Регламент (ЕО) № 1371/2007 г. (цитираният регламент е отменен с Регламент (ЕС) 2021/782 на Европейския парламент и на Съвета от 29 април 2021 година относно правата и задълженията на пътниците, използващи железопътен транспорт – Регламент 2021/782, поради което се налага и актуализация на текста в закона). Макар на нормативно ниво да е предвидено задължително включване на договорни норми относно качеството на предоставяните услуги за пътнически превоз с железопътен транспорт, въпросът за това какви да са тези норми, в кои аспекти да са, в какъв обем и т.н., отново е предоставен на дискрецията на съответния възложител. 
Тази законова празнина е предпоставка за различен подход на възложителите на обществени превозни услуги и не гарантира на потребителите дори минимални, базови стандарти за качество. 
Следва да се уточни, че действително на ниво ЕС съществува общо законодателство, пряко приложимо в държавите членки, относно основните аспекти на качеството на предоставяните транспортни услуги: - в областта на железопътния транспорт действа Регламент 2021/782, с който се отменя предходния Регламент (ЕО) № 1371/2007 със същия предметен обхват. В областта на автобусния транспорт действа аналогичен регламент – Регламент 181/2011 относно правата на пътниците в автобусния транспорт, с който е изменен Регламент (ЕО) № 2006/2004. 
Независимо от прякото приложение у нас на нормите на цитираните два регламента, липсата на законодателна уредба относно качеството на предоставяните транспортни услуги се идентифицира като проблем, тъй като, от една страна, самите текстове на регламентите понякога се нуждаят от допълнителна конкретизация за целите на тяхното практическо приложение, а от друга страна, заложените в цитираните регламенти изисквания са минимални такива и няма правна пречка същите да бъдат завишени и адаптирани съобразно специфичните условия, при които се предоставят у нас транспортните услуги. 
В областта на водния транспорт се прилага Регламент (ЕС) № 1177/2010 на Европейския парламент и на Съвета от 24 ноември 2010  г. относно правата на пътниците, пътуващи по море или по вътрешни водни пътища, и за изменение на Регламент (ЕО) № 2006/2004, в който са включени изисквания, касаещи качеството на превозните услуги, като: предоставяне на информация по време на цялото пътуване, право на пренасочване и възстановяване на средства в случай на отмяна или закъснение при заминаването, изисквания относно превоза на лица с увреждания или с намалена подвижност, право на подаване на жалби до превозвачите и националните правоприлагащи органи, както и стандарти за качество на помощта.
Съществуващите европейски регламенти в областта на въздушния транспорт – Регламент (ЕО) № 261/2004 на Европейския Парламент и на Съвета от 11 февруари 2004 година относно създаване на общи правила за обезщетяване и помощ на пътниците при отказан достъп на борда и отмяна или голямо закъснение на полети, и за отмяна на Регламент (ЕИО) № 295/91 и Регламент (ЕО) № 1107/2006 на Европейския парламент и на Съвета от 5 юли 2006 година относно правата на хората с увреждания и на хората с ограничена подвижност при пътувания с въздушен транспорт – уреждат отделни аспекти, свързани с обезщетения, информация и достъпност, също така в чл. 9 от Регламент (ЕО) № 1107/2006  се определят и  стандарти за качество на помощта.
При разглеждането на този проблем следва да се посочи и действието на Директива (ЕС) 2019/882 на Европейския парламент и на Съвета от 17 април 2019 година за изискванията за достъпност на продукти и услуги, чиято цел е да допринесе за доброто функциониране на вътрешния пазар, като сближи законовите, подзаконовите и административните разпоредби на държавите членки по отношение на изискванията за достъпност за определени продукти и услуги. За целите на транспониране на посочената директива в националното законодателство е изготвен Законопроект за изискванията за достъпност на продукти и услуги, но към датата на настоящата оценка на въздействието на Закона за обществения транспорт, законът все още не е приет. При избора на някой от двата варианта на действие, промените относно въвеждането на единни стандарти за качество следва да бъдат съобразени с Директива 2019/882, респективно със закона, с който същата се транспонира у нас. 
В контекста на тук разглеждания проблем е и установената в хода на събирането на данните за целите на настоящата оценка на въздействието различна практика на общините като възложители по ЗОП на обществени поръчки за предоставяне на транспортни услуги за превоз на пътници по утвърдените транспортни схеми. Констатирана е различна практика по почти всички основни параметри на една обществена поръчка: начин на формулиране на предмета на поръчката и в частност обособяване на отделни позиции при възлагане на повече от една автобусна линия; критериите за подбор на участниците; критериите за възлагане (методика за оценка); техническите спецификации и изискванията към техническото предложение; изискванията към ценовите предложения; съдържанието на договорите. Затрудненията на общините при провеждане на процедури по ЗОП за възлагане извършването на транспортни услуги се изтъкват и от самите общини като проблем, към който следва да се реферира при изготвянето на нова/променена нормативна рамка на обществения превоз на пътници. 
Проблем 4 Не е нормативно уредена възможността за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт.
Този проблем е идентифициран в контекста на заложеното в реформа С8.R4 от НПВУ, а именно КЕ 177: Въвеждане на услугата за единен билет за обществения транспорт.
Както е посочено по-горе по отношение на проблем 1, към момента действащата нормативна уредба у нас дори не дефинира по един и същ начин понятието „билет“. Дефиницията на „билет“ по двата основни закона – ЗАП и ЗЖТ е различна. 
Съгласно Регламент (ЕС) 181/2011 и Регламент (ЕС) 2021/782 „билет“ означава валиден документ или друго доказателство за договор за превоз (дефиниция, сходна по същество на тази, дадена в ЗЖТ). В Регламент (ЕС) 2021/782 се използват и понятията „абонаментна карта“ или „сезонен билет“, които също са дефинирани, с каквито понятия обаче ЗЖТ не борави. И двата закона познават възможността за издаване на електронен билет, а ЗАП и електронна абонаментна карта. В дефиницията на ЗАП на понятието „билет“ се използва и понятието „комбинирано пътуване“, но доколкото дефиниция на „комбинирано пътуване“ не е дадена и доколкото липсва допълнителна конкретика в закона в тази връзка, не може да са заключи едностранно, че законодателят е имал предвид пътуване с различни по вид превозни средства (например автобус и влак). Още повече, че в понятието за „електронен билет“ не се препраща към базовото понятие за „билет“, а се дава изцяло нова дефиниция и в нея няма референция към „комбинирано пътуване“.
С оглед на горното, провеждането на заложената в НПВУ реформа, касаеща възможността да се въведе услуга за единен билет за обществен пътнически превоз не би могла да се реализира без съответната законодателна промяна, независимо дали чрез приемането на изцяло нов Закон за обществения транспорт, както също е заложено в НПВУ, или чрез промени в сега действащата нормативна уредба. 
Пряко свързан въпрос с тук разглеждания проблем е и липсата на нормативни правила за принципите и механизма, по който следва да се изготвят тарифите на превозвачите, което е предпоставка за различен подход при възлагането на транспортната услуга. 
Проблем 5 Наличие на много на брой компетентни органи (особено по отношение на автомобилния превоз) и сложни административни процедури; липса на изградени механизми за сътрудничество между различните органи и администрации, ангажирани с обществения транспорт, както и механизми за сътрудничество с неправителствени организации, гражданското общество и местните организации.
В областта на автомобилния транспорт следните държавни органи и администрации са ангажирани в една или друга степен: министърът на транспорта и съобщенията, Изпълнителна агенция „Автомобилна администрация“, областните пътни управления към Агенция „Пътна инфраструктура“, Изпълнителна агенция „Железопътна администрация“, областните управители, областните администрации, общинските съвети, общинските администрации, кметовете на общините. Нормативната уредба в областта на автомобилния транспорт предвижда участие и на представители на браншовите организации в комисиите за разработването на маршрутните разписания на линиите от общинските транспортни схеми, както и участие в комисиите за разглеждане на предложения за промени в маршрутните разписания от областните и от републиканската и междуобластните транспортни схеми. Няма обаче предвидени конкретни нормативни правила как се избират браншовите организации, чийто представители се включват в тези комисии.
В областта на железопътния транспорт ангажираните държавни органи и администрации са далеч по-малко: Министерски съвет, министър на транспорта и съобщенията, Изпълнителна агенция „Железопътна администрация“ и Националната компания „Железопътна инфраструктура“ (НКЖИ). Нормативно неясно е участието на „общините“ при разработването на графиците за движение на влаковете, с които се осъществяват пътническите превози – неясно е, на първо място, как точно се извършва това съгласуване, по какъв ред/процедура, а също така, не е ясно и с кой общински орган следва да се извърши съгласуването – с кмета или с общинския съвет. 
В областта на железопътния транспорт не е предвидено изрично на нормативно ниво участие на неправителствени организации или на представители на гражданското общество при съгласуването на графиците. Следва да се отбележи, че е налице практика от страна на единствения към момента железопътен превозвач у нас – БДЖ за публикуване на съобщения на интернет страницата на превозвача за провеждане на обществено обсъждане, като е предвидено желаещите да „могат да изпращат своите аргументирани предложения за промени в разписанието на влаковете до съответните областни и общински администрации, като това ще даде възможност на местните администрации да отправят предложения за промени, съобразно предпочитанията на жителите по места“. Липсата на изрична нормативна регулация в тази насока обаче създава предпоставки за различен подход и практика на местно ниво при съгласуването на графика.
В областта на водния транспорт следните държавни органи и администрации са ангажирани в една или друга степен: министърът на транспорта и съобщенията, Изпълнителна агенция „Морска администрация“, Държавно предприятие „Пристанищна инфраструктура“, Изпълнителна агенция „Проучване и поддържане на р. Дунав“. Министерски съвет одобрява  Морския пространствен план на Република България и на неговите изменения. Министър на транспорта и съобщенията осъществява контрол върху всички пристанища, с изключение на военните. Изпълнителна агенция „Морска администрация“ организира и координира дейности по безопасността на корабоплаването в морските пространства и във вътрешните водни пътища на Република България. Изпълнителна агенция „Проучване и поддържане на р. Дунав“ организира, ръководи и контролира проучването и поддържането на условията за корабоплаване във вътрешните водни пътища на Република България в съответствие с вътрешното и международното право. Не е предвидено изрично на нормативно ниво участие на неправителствени организации или на представители на гражданското общество при съгласуването на разписанията на водния транспорт.
В областта на въздушния транспорт ангажираните държавни органи и администрации са: Министерският съвет, министърът на транспорта и съобщенията, Главна дирекция „Гражданска въздухоплавателна администрация“ (ГВА) и Държавно предприятие „Ръководство на въздушното движение“ (ДП РВД). Министерският съвет определя гражданските летища за обществено ползване и приема подзаконовите актове по прилагането на Закона за гражданското въздухоплаване. Министърът на транспорта и съобщенията провежда държавната политика в сектора, контролира гражданското въздухоплаване и утвърждава нормативни актове. ГД ГВА упражнява регулаторни и контролни функции по безопасността и сигурността на полетите, надзор над летищните оператори, въздушните превозвачи, аеронавигационното обслужване. ДП РВД осигурява управление на въздушното движение и предоставя аеронавигационно, комуникационно, метеорологично обслужване. Летищните оператори отговарят за експлоатацията и безопасността на летищата, а въздушните превозвачи – за осъществяването на търговските въздушни превози при спазване на нормативните изисквания.
Множеството на брой държавни институции и органи, ангажирани в отделните процеси по предоставяне на транспортните услуги (особено в областта на автомобилния транспорт), съчетано с липса на ясни правила и механизъм за съвместна работа на тези институции и органи, е предпоставка за размиване на отговорността при упражняване на съответните вменени от закона правомощия, както и за различно тълкуване и подход при упражняване на тези правомощия. 

1.1.2. Посочете възможно ли е проблемът да се реши в рамките на съществуващото законодателство чрез промяна в организацията на работа и/или чрез въвеждане на нови технологични възможности (например съвместни инспекции между няколко органа и др.).

Така идентифицираните проблеми е невъзможно да се разрешат в рамките на съществуващото законодателство чрез промяна в организацията на работа и/или чрез въвеждане на нови технологични възможности (например съвместни инспекции между няколко органа и др.), тъй като същите касаят проблем именно в законодателството – различен законодателен подход, липса на нормативна регулация, неясна нормативна регулация. 

1.3. Посочете защо действащата нормативна рамка не позволява решаване на проблема/проблемите.

Действащата нормативна рамка не позволява решаване на проблемите, защото същите са свързани пряко именно с тази нормативна рамка и са породени от нея. За разрешаването на всеки един от идентифицираните проблеми е необходимо извършването на законодателни промени. Възможен вариант на действие, който е разгледан в настоящата оценка на въздействието, е промени в сега съществуващите нормативни актове, без да се приема изцяло нов Закон за обществения транспорт.

1.4. Посочете задължителните действия, които произтичат от нормативни актове от по-висока степен или от такива от правото на ЕС.

Не се идентифицират задължителни действия, които произтичат конкретно от нормативни актове от по-висока степен или от такива от правото на ЕС.
Приемането на нов Закон за обществения транспорт обаче е заложено като реформа в Националния план за възстановяване и устойчивост и съответно неизпълнението на реформата може да доведе до неполучаване на договорените средства с Европейската комисия.

1.5. Посочете дали са извършени последващи оценки на нормативния акт или анализи за изпълнението на политиката и какви са резултатите от тях?
Не са извършвани последващи оценки на въздействието на трите основни нормативни акта – Закона за автомобилните превози, Закона за железопътния транспорт, Закона за гражданското въздухоплаване, както и не е извършван анализ на политики в областта на обществения транспорт. 


	1.2. Цели:
Общата цел на проекта на Закон за обществения транспорт е единното регулиране на условията за предоставяне на услуги за превоз на пътници, насочени към задоволяване на потребностите на населението от достъпен, качествен и свързан обществен транспорт. 
Конкретните цели на законопроекта са:
•	Интегриране на пътническите превози в страната чрез създаване на механизми за подобряване на транспортната свързаност и достъпност;
•	Изграждане на транспортна система, която намалява въздействието на транспорта върху околната среда, осигурява по-здравословни и по-чисти алтернативи на мобилността;
•	Превръщането на железопътния транспорт в предпочитан вид транспорт чрез повишаване на качеството на предоставяните превозни услуги;
•	Защита на правата на пътниците и достъпност за лицата с увреждания;
•	Повишаване на качеството на обществената услуга за пътнически превоз;
•	Въвеждане на технологии и интелигентни системи в обществения транспорт.
Въз основа на констатираните по-горе проблеми и дефинирани общи и конкретни цели на законопроекта, са определени следните оперативни цели:
Проблем 1 Липсва единна, обща уредба на обществения превоз на пътници, както и единен подход за дефиниране на основни понятия в нормативните актове, регулиращи превоза на пътници с различните видове транспорт:
Цел 1 Създаване на ефективна единна уредба на обществения превоз на пътници;
Цел 2 Създаване на правила за компенсиране при извършване на дейността по обществен превоз на пътници в съответствие с принципите на прозрачност, еднакво третиране на конкуриращите се оператори и пропорционалност при предоставяне на компенсации.
Проблем 2 На нормативно ниво няма заложени изисквания за транспортно планиране и за единна транспортна схема, която да осигурява координация между железопътните и автобусните разписания и посредством която да се осигури необходимия брой транспортни връзки за пълно усвояване на наличната потребност от пътувания:
Цел 3 Подобряване на транспортната свързаност и достъпност чрез създаване на Единна национална транспортна схема, позволяваща предоставяне на интегрирани транспортни услуги;
Цел 4 Създаване на механизъм за събиране и анализ на данни за целите на транспортното планиране, както и показатели за изпълнение;
Цел 5 Повишаване на ефективността и конкурентоспособността на транспортния сектор.
Проблем 3 На нормативно ниво не са дефинирани единни стандарти за качество за извършването на обществен превоз на пътници. Липсват изисквания, свързани с оценката на качеството на услугата и механизъм за контрол на качеството на услугите на автобусния транспорт:
Цел 6 Създаване на стандарти за качество на обществени услуги за превоз на пътници и гарантиране спазването на правата на пътниците, при съобразяване спецификите на отделните видове транспорт;
Цел 7 Създаване на общи правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници.
Проблем 4 Не е нормативно уредена възможността за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт:
Цел 8 Създаване на обща електронна платформа на национално ниво за издаване и използване на единен билет за различните видове превоз;
Цел 9 Създаване на правила за тарифиране.
Проблем 5 Наличие на много на брой компетентни органи (особено по отношение на автомобилния превоз) и сложни административни процедури; липса на изградени механизми за сътрудничество между различните органи и администрации, ангажирани с обществения транспорт, както и механизми за сътрудничество с неправителствени организации, гражданското общество и местните организации:
Цел 10 Създаване на Национален координатор (структура/звено) на обществения транспорт, който да интегрира обществената услуга от географска, транспортна и тарифна гледна точка за територията на цялата страна;
Цел 11 Подобряване на процедурите за координация и по-добро сътрудничество между всички заинтересовани лица.
Посочете определените цели за решаване на проблема/проблемите, по възможно най-конкретен и измерим начин, включително индикативен график за тяхното постигане. Целите е необходимо да са насочени към решаването на проблема/проблемите и да съответстват на действащите стратегически документи.

	1.3. Варианти за действие: 
Разгледани са 3 варианта на действие
Вариант 0 „Без действие“ – Този вариант е основа за сравняване на вариантите на действие и представя как текущата ситуация би се развила, ако не последва намеса на държавата и съответно дали проблемите или проблемните обществени отношения биха могли да бъдат разрешени и без нормативни промени. 
Вариант 1 „Промени в правоприлагането“ – При този вариант за решаване на идентифицираните проблеми е анализирана необходимостта от създаването на нови разпоредби, изменение и допълнение, съответно отмяна на текстове от действащото национално законодателство. Оценен е рискът от възникването на допълнителни затруднения и объркване от изготвянето на многобройни нормативни промени. При анализа на този вариант е приложен принципът „по-малко значи повече“, при който е изследвана възможността за усъвършенстване, опростяване или дори отмяната на съществуващото законодателство като възможност за постигане на по-добри резултати преди идеите за приемането на ново законодателство.
Вариант 2 „Регулаторна намеса“ – При този вариант е анализирана и оценена възможността да бъде практически реализирана планираната реформа „Осигуряване на ефективен достъп до интегриран обществен транспорт“ от НПВУ чрез приемане на Закон за обществения транспорт. Оценена е възможността за въвеждане на ново правно регулиране, насочено към интегрирането на железопътния и автомобилен транспорт за обществен превоз на пътници в единна транспортна система, в която да бъдат включени  водният и въздушният транспорт.

	1.3.1. По проблем 1: Липсва единна, обща уредба на обществения превоз на пътници, както и единен подход за дефиниране на основни понятия в нормативните актове, регулиращи превоза на пътници с различните видове транспорт
Вариант 0 „Без действие“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем не би могъл да бъде разрешен, доколкото същият се изразява именно в наличието на разпокъсана, а не на единна, нормативна уредба на обществените отношения в областта на обществения превоз на пътници. Респективно, заложените цели във връзка с този проблем не биха могли да бъдат постигнати, тъй като същите по естеството си изискват конкретни нормативни промени.
Идентифицираният различен подход в отделните закони и наредби за дефиниране на основните понятия в областта на обществения транспорт не би могъл да бъде преодолян чрез бездействие по отношение на нормативни промени. Нито промяна в организацията на дейностите по правоприлагане, нито въвеждането на нови технологични възможности биха могли да преодолеят липсата на единна обща нормативна уредба и идентифицираните различия по отношение на железопътния и автомобилния транспорт.
Не са налице подети инициативи в областта, попадаща в обхвата на намесата, нито действия, които вече са били приети или предложени в други сектори и отрасли, които биха могли да доведат до преодоляване на идентифицирания проблем без изрична нормативна намеса. 
Рискове: 
Основният риск при избора на този вариант се изразява в това, че няма да може да бъде реализирана заложената в НПВУ реформа С8.R4: „Осигуряване на ефективен достъп до интегриран обществен транспорт“. Причините за това се крият не само в обстоятелството, че в основата на заложената в НПВУ реформа стои приемането на изцяло нов закон – Закон за обществения транспорт (работно заглавие), но и в обстоятелството, че при вариант на нормативно бездействие не биха могли да се извършат каквито и да било реформи в транспортния сектор, в частност този, осигуряващ обществен превоз на пътници. Новата нормативна уредба за обществения транспорт е включена като условие за 5то плащане по НПВУ (код RRP176), съгласно данните, публикувани в ИСУН и неизпълнението на това условие би компрометирало получаването на договорените европейски средства.
Изборът на вариант „Без действие“ би означавал отказ от страна на държавата за провеждане на реформи в сектор „Транспорт“.
Вариант 1 „Промени в правоприлагането“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем би могъл да бъде само частично разрешен в насока уеднаквяване на съответните правни норми, в т.ч. и легални дефиниции на основни понятия, в областта на двата основни вида сухопътен транспорт – автомобилния и железопътния. 
Респективно, запазването на сегашния законодателен подход – нормативно регулиране на обществения превоз на пътници в различни закони и подзаконови нормативни актове, в зависимост от вида на транспорта, ще доведе само до частично постигане на целта за създаване на ефективна единна уредба – уредбата може да бъде уеднаквена, но няма да бъде единна. 
Вариантът предполага извършването на множество промени както на законово, така и на подзаконово ниво. За да постигнат преследваните цели, тези промени следва да бъдат едновременно извършени във всички идентифицирани нормативни актове, като следва да се обърне внимание, че към момента основните въпроси в областта на пътническия превоз и за двата основни вида транспорт са регулирани на подзаконово ниво.
Рискове:
Основният риск при избора на този вариант се изразява в това, че заложената в НПВУ реформа С8.R4: „Осигуряване на ефективен достъп до интегриран обществен транспорт“ няма да може да бъде реализирана по начина, по който е дефинирана, доколкото в нейната основа стои не просто въвеждането на реформи в сектор „Транспорт“, но приемането на изцяло нов закон – Закон за обществения транспорт (работно заглавие). Този риск има пряко проявление върху възможността за получаването на договорените европейски средства.
Друг риск, който се оценява като съществен при този вариант, е възникването на допълнителни затруднения и объркване от изготвянето на необходимите многобройни нормативни промени, при това, както е посочено, на различно ниво – както закони, така и наредби. Вторичен риск е непостигането на съответната хармонизация в различните нормативни актове, което би могло да доведе и до противоречия, респективно и до празнини. В тази връзка, реализирането на този вариант би ангажирало повече време, което, от своя страна, рискува допълнително забавяне на реформата, респективно изпълнението на условието „Нова нормативна уредба за обществения транспорт“ като такова за 5то плащане по НПВУ (дори в условията на приемане от страна на ЕК, че заложената реформа е изпълнена и без да е приет изцяло нов закон, а чрез промени в сега действащата нормативна рамка). 
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Описание: 
При избора на този вариант идентифицираният проблем би се разрешил в пълна степен, съответно заложените цели биха били постигнати изцяло. 
Вариантът предвижда приемането на изцяло нов нормативен акт на ниво закон и съответните подзаконови актове въз основа на него. Следва да бъдат изцяло отменени отделни текстове в ЗАП, ЗЖТ и КТК, конкретно касаещи предоставянето на услуги по обществен превоз на пътници, респективно относимите им административнонаказателни разпоредби, като същите ще намерят нова уредба в новия закон. Посочените закони следва да запазят своето действие, доколкото те уреждат редица други обществени отношения, извън тези по пътническия превоз, вкл. и по отношение на уредбата на съответните лицензионни режими, предвидени в тях.
Изцяло следва да бъдат отменени Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт – двата основни подзаконови нормативни акта, които в момента регулират основните въпроси от разглежданата материя и Наредба № 43 от 11.09.2001 г.
Сега действащата Наредба за компенсациите и субсидиите (в областта на автомобилния транспорт) може да бъде отменена и заменена с предвидената в НПВУ Наредба за реда и условията за компенсиране на превозвачите при извършване на социална транспортна услуга или да бъде адаптирана към новата нормативна регулация.
Наредба № 33 от 03.11.1999 г. и Наредба № 41 от 27.06.2001 г. следва да бъдат отменени в частта им относно превоза на пътници.
Рискове:
Единственият риск, който се идентифицира при този вариант е относно качеството на новата нормативна уредба. Простото механично пренасяне на сега съществуващите норми от един нормативен акт в друг, както и запазването на някои от сега действащите механизми и принципи, въз основа на които се регулират обществените отношения в областта на пътнически превоз, не би допринесъл за провеждане на заложената в НПВУ реформа, независимо, че същата формално ще бъде изпълнена чрез приемането на новия закон и съответната подзаконова рамка към него.
Посочете изследваните варианти, включително алтернативи на предприемането на нормативна промяна.

	1.3.2. По проблем 2: На нормативно ниво няма заложени изисквания за транспортно планиране и за единна транспортна схема, която да осигурява координация между железопътните и автобусните разписания и посредством която да се осигури необходимия брой транспортни връзки за пълно усвояване на наличната потребност от пътувания
Вариант 0 „Без действие“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем не би могъл да бъде разрешен, доколкото същият се изразява именно в дефицит (липса) в нормативната уредба на определени правила, в частност насочени към транспортното планиране и създаването и поддържането на единна транспортна схема, обхващаща двата основни вида сухопътен транспорт – железопътния и автомобилния, както и водния транспорт
Със запазването на сега действащото законодателство не би могла да се постигне поставената цел за осигуряване на възможност за предоставяне на интегрирани транспортни услуги. Чрез промяна в организацията на дейностите по правоприлагане би могло да се постигне частично подобряване на координацията между двата основни вида сухопътен транспорт, както и водния транспорт, но не и тяхната интеграция. 
Въвеждането на нови технологични възможности би могло да допринесе за създаване на механизъм за събиране и анализ на данни за целите на транспортното планиране, но поради липсата на нормативно задължение за съответните органи да извършват такова планиране, заложената цел в тази насока не би могла да бъде постигната. 
При избор на този вариант не би могла да се преодолее и идентифицираната правна неяснота относно възможността за предоставяне на транспортни пътнически услуги изцяло на пазарен принцип, т.е. вариантът на бездействие не би могъл да доведе до повишаване на ефективността и конкурентоспособността на транспортния сектор.
Не са налице подети инициативи в областта, попадаща в обхвата на намесата, нито действия, които вече са били приети или предложени в други сектори и отрасли, които биха могли да доведат до преодоляване на идентифицирания проблем без изрична нормативна намеса. 
Рискове: 
Основният риск при избора на този вариант се изразява в това, че няма да може да бъде реализирана заложената в НПВУ реформа С8.R4: „Осигуряване на ефективен достъп до интегриран обществен транспорт“. Смисълът на тази реформа е насочен именно към постигането на интеграция между отделните видове транспорт, за каквато интеграция в сега действащото законодателство не съществуват предпоставки. 
Новата нормативна уредба за обществения транспорт е включена като условие за 5то плащане по НПВУ (код RRP176), съгласно данните, публикувани в Информационната система за управление и наблюдение на средствата от ЕС (ИСУН) и неизпълнението на това условие би компрометирало  получаването на договорените средства.
Изборът на варианта би поставил под риск и отварянето на транспортния пазар за открита конкуренция между превозвачите (в частност в областта на автомобилния превоз) там, където услугите могат да се предоставят на изцяло пазарен принцип.
Вариант 1 „Промени в правоприлагането“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем би могъл да бъде разрешен, съответно заложените цели – постигнати. 
Като минимум ще е необходимо да бъдат изменени трите закона – ЗАП, ЗЖТ и КТК, както и Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт и Наредба № 41 от 27.06.2001 г. За целите на законодателната уредба на единната транспортна схема удачен вариант би било приемането на изцяло нова Наредба в тази насока, към която да реферират и двата цитирани закона. Този подход би кореспондирал и с предвиденото в НПВУ подзаконово нормативно регулиране на обществения транспорт чрез изричното посочване на необходимостта от приемането на Наредба за реда и условията за съставяне на Национална транспортна схема. В тази нова наредба могат да бъдат инкорпорирани и правилата за транспортното планиране. Тъй като Наредба № 2 от 15.03.2002 г. и Наредбата за железопътния транспорт уреждат и други аспекти в областта на обществения превоз със съответния вид транспорт, тези наредби ще следва да запазят своето действие по отношение на тези други аспекти.
Рискове:
Основният риск на тук разглеждания вариант е, че същият би допринесъл за допълнително усложняване на нормативната рамка на обществения транспорт – вместо до опростяване чрез обединение на нормите, същата ще се усложни чрез приемане на допълнителни нормативни актове.
Риск съществува и по отношение на качеството на законодателните промени. Заложените цели не могат да бъдат постигнати само защото ще бъдат разписани нови норми, респективно ще се изменят сега действащите – за реалното провеждане на заложената реформа от съществено значение е какъв точно механизъм ще бъде избран за създаването на единната транспортна схема и какви ще са правилата за транспортното планиране, както и по какъв точно начин ще бъде преодолян идентифицираният нормативен дефицит относно свободния достъп до пазара на транспортни услуги, предоставяни изцяло на пазарен принцип. Защото ако за създаването на новата единна транспортна схема се възприеме и сега действащият принцип, заложен в ЗАП – превозът по автобусни линии да се възлага само след проведена процедура по ЗОП или ЗК, то това не би довело до постигането на целта за повишаване на ефективността и конкурентоспособността на транспортния сектор.
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Описание: 
При избора на този вариант идентифицираният проблем би се разрешил в пълна степен, съответно заложените цели биха били постигнати изцяло.
Вариантът предвижда разписване на основните принципи и правила за транспортното планиране и създаването на единна транспортна схема в новия закон и съответно доразвиване на уредбата на ниво наредба чрез приемане на предвидената в НПВУ Наредба за реда и условията за съставяне на Национална транспортна схема.
Както е посочено по-горе, следва да бъдат изцяло отменени Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт и Наредба № 43 от 11.09.2001 г.
Рискове:
По отношение на този проблем единственият риск, който се идентифицира, е свързан с качеството на новата нормативна уредба. Рискът е същият, както и при Вариант 1.
* При повече от един поставен проблем мултиплицирайте раздел 1.3.1.


	1.3.3. По проблем 3 На нормативно ниво не са дефинирани единни стандарти за качество за извършването на обществен превоз на пътници. Липсват изисквания, свързани с оценката на качеството на услугата и механизъм за контрол на качеството на услугите на автобусния транспорт
Вариант 0 „Без действие“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем не би могъл да бъде разрешен, доколкото същият се изразява именно в дефицит (липса) в нормативната уредба на единни стандартни за качество на услугите по обществен превоз на пътници. 
Със запазването на сега действащото законодателство не би могла да се постигне в цялост поставената цел за създаване на стандарти за качество на обществените услуги за превоз на пътници и гарантиране спазването на правата на пътниците. Доколкото правата на пътниците са обект на изрична нормативна регламентация на ниво ЕС и доколкото неспазването на тази европейска регулация е дефинирано в действащото законодателство като административно нарушение, чрез промяна в организацията на дейностите по правоприлагане и въвеждането на нови технологични възможности, насочени към по-качествения и ефективен контрол върху превозвачите относно спазването на правата на пътниците, би могла да се реализира частично така заложената цел и да се постигне в известна степен гаранцията за спазването на правата на пътниците. 
Чрез промяна в организацията на дейностите по правоприлагане би могла да се реализира частично и формулираната цел за създаване на общи правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници. 
Идентифицираните възможности за частично постигане на целите обаче, без съответната нормативна промяна, се поставят изцяло в зависимост от волята на съответните отговорни лица – както държавни органи, така и лицензирани превозвачи. 
Не би могло обаче при избора на този вариант да се постигне създаването на единни правила за качество на транспортните услуги, доколкото такива няма формулирани и на ниво ЕС.
Не са налице подети инициативи в областта, попадаща в обхвата на намесата, нито действия, които вече са били приети или предложени в други сектори и отрасли, които биха могли да доведат до преодоляване на идентифицирания проблем без изрична нормативна намеса. 
Рискове: 
Основният риск при избора на Вариант „Без действие“ по отношение на тук разграждания проблем е запазване на съществуващите в момента законодателни предпоставки за различно качество на предоставяните транспортни услуги от страна на различните превозвачи. Това, от своя страна, води до риск от различно третиране на потребителите на транспортни услуги, вкл. когато става въпрос за превоз с едно и също по вид транспортно средство, в частност автобус.
Липсата на общи правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници пък води до риск от различно третиране на лицензираните превозвачи, т.е. до запазването на съществуващите предпоставки за поставяне на неравноправни условия и изисквания към превозвачите, т.е. осигуряване на различно ниво на достъп до пазара.
Вариант 1 „Промени в правоприлагането“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем би могъл да бъде разрешен, съответно заложените цели – постигнати. 
Като минимум ще е необходимо да бъдат изменени двата основни закона – ЗАП и ЗЖТ, както и Наредба № 2 от 15.03.2002 г. и Наредбата за железопътния транспорт. Тъй като двата вида транспорт – железопътния и автомобилния имат своите специфики, които рефлектират и в стандартите за качество, не се идентифицира като необходимост изготвянето на нов общ подзаконов нормативен акт относно тези стандарти. Съответните промени могат да бъдат разписани в действащите към момента нормативни актове, като там където е приложимо, стандартите и изискванията ще бъдат еднакво разписани, както и механизмите за оценка на качеството и неговия контрол. 
Общите правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници също могат да бъдат разписани в рамките на сега действащото законодателство, било то като специфични правила в ЗАП спрямо общите правила в ЗОП, било то като допълнение също със специфични правила в ЗОП, където този подход е познат и използван. 
Рискове:
Единственият риск, който се идентифицира при този вариант е по отношение на качеството на законодателните промени, в частност относно създаването на механизъм за контрол на качеството на услугите.
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Описание: 
При избора на този вариант идентифицираният проблем би се разрешил в пълна степен, съответно заложените цели биха били постигнати изцяло.
Вариантът предвижда разписване на основните принципи и правила относно стандартите за качество в новия закон. Възможни са два законодателни подхода – цялостна уредба само на ниво закон, вкл. чрез приложения към отделните разпореди на закона, или, алтернативно – уредбата да бъде доразвита и на подзаконово ниво чрез приемане на нова наредба относно стандартите за качество. 
Относно общите правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници важи изложеното при описанието на Вариант 1.
Рискове:
Единственият риск, който се идентифицира при този вариант е същият, който се идентифицира и при Вариант 1 – по отношение на качеството на законодателните промени, в частност относно създаването на механизъм за контрол на качеството на услугите.
* При повече от един поставен проблем мултиплицирайте раздел 1.3.1.


	1.3.4. По проблем 4 Не е нормативно уредена възможността за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт
Вариант 0 „Без действие“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем не би могъл да бъде разрешен, доколкото същият се изразява именно в дефицит (липса) в нормативната уредба на възможността за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт. Разрешаването на проблема несъмнено включва въвеждането на нови технологични възможности, но само чрез тях, без нормативна намеса, не би могла да се постигне целта. Както е посочено по-горе в момента дори понятието „билет“ е дефинирано по различен начин в законите за двата основни вида сухопътен транспорт, поради което и не може да се очаква разрешаването на дефинирания проблем без нормативна намеса. Без въвеждането на нормативно задължение за превозвачите за осигуряване на възможност за съвместно електронно билетоиздаване, не би могло да се очаква същите да приемат и прилагат съответните технологични възможности за това. 
Липсата на нормативно регулиране и на въпроса за начина на тарифиране на превозните услуги от страна на превозвачите, на които е възложено задължението за осъществяване на обществена услуга превоз на пътници, също не би могло де се преодолее с нормативно бездействие, тъй като дефицита в нормативната уредба не позволява дори промяна в организацията на дейностите по правоприлагане.
Не са налице подети инициативи в областта, попадаща в обхвата на намесата, нито действия, които вече са били приети или предложени в други сектори и отрасли, които биха могли да доведат до преодоляване на идентифицирания проблем без изрична нормативна намеса. 
Рискове: 
Основният риск при избора на този вариант се изразява в това, че няма да може да бъде реализирана заложената в НПВУ реформа С8.R4: „Осигуряване на ефективен достъп до интегриран обществен транспорт“. Един от ключовите етапи в реформата (КЕ 177) е дефиниран именно като: Въвеждане на услугата за единен билет за обществения транспорт. Сега действащите правни норми не дават възможност за въвеждане на такава услуга. 
Въвеждането на услугата за единен билет за обществения транспорт е включено като условие за 9то плащане по НПВУ (код RRP177), съгласно данните, публикувани в Информационната система за управление и наблюдение на средствата от ЕС (ИСУН) и неизпълнението на това условие би компрометирало получаването на договорените средства.
Вариант 1 „Промени в правоприлагането“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем би могъл да бъде разрешен, съответно заложените цели – постигнати. 
Като минимум ще е необходимо да бъдат изменени двата основни закона – ЗАП и ЗЖТ, както и Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт и Наредба № 43 от 11.09.2001 г. За целите на законодателната уредба на възможността за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт и приемането на правила за тарифирането удачен вариант би било приемането на изцяло нова Наредба в тази насока, към която да реферират и двата цитирани закона. Този подход би кореспондирал и с предвиденото в НПВУ подзаконово нормативно регулиране на обществения транспорт чрез изричното посочване на необходимостта от приемането на Наредба за реда и условията за тарифиране в обществения транспорт и приемането на единен превозен документ. Тъй като Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт и Наредба № 43 от 11.09.2001 г. уреждат и други аспекти в областта на обществения превоз със съответния вид транспорт, тези наредби ще следва да запазят своето действие по отношение на тези други аспекти.
Рискове:
Основният риск на тук разглеждания вариант е, че същият би допринесъл за допълнително усложняване на нормативната рамка на обществения транспорт – вместо до опростяване чрез обединение на нормите, същата ще се усложни чрез приемане на допълнителни нормативни актове.
Риск съществува и по отношение на качеството на законодателните промени. Както е посочено по-горе при описанието на проблемите, в хода на проведения анализ на законодателството, както и в хода на проведените обществени консултации във връзка с приемането на нов Закон за обществения транспорт, предложението за единен превозен документ получава най-малка подкрепа от страна на заинтересованите страни, в частност превозвачите. В тази връзка конкретният механизъм за издаването на такъв билет и принципите, върху които този механизъм ще бъде създаден, е от съществено значение за провеждането на реална реформа и защита на интересите на всички засегнати страни.
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Описание: 
При избора на този вариант идентифицираният проблем би се разрешил в пълна степен, съответно заложените цели биха били постигнати изцяло.
Вариантът предвижда разписване на основните принципи и правила за тарифирането и билетоиздаването в новия закон и съответно доразвиване на уредбата на ниво наредба чрез приемане на предвидената в НПВУ Наредба за реда и условията за тарифиране в обществения транспорт и приемането на единен превозен документ.
Както е посочено по-горе, следва да бъдат изцяло отменени Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт и Наредба № 43 от 11.09.2001 г.
Рискове:
По отношение на този проблем единственият риск, който се идентифицира, е свързан с качеството на новата нормативна уредба. Рискът е същият, както и при Вариант 1: конкретният механизъм за издаването на такъв билет и принципите, върху които този механизъм ще бъде създаден, е от съществено значение за провеждането на реална реформа и защита на интересите на всички засегнати страни.

	1.3.5. По проблем 5 Наличие на много на брой компетентни органи (особено по отношение на автомобилния превоз) и сложни административни процедури; липса на изградени механизми за сътрудничество между различните органи и администрации, ангажирани с обществения транспорт, както и механизми за сътрудничество с неправителствени организации, гражданското общество и местните организации
Вариант 0 „Без действие“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем по отношение на броя на ангажираните държавни органи не би могъл да бъде разрешен, доколкото същият се изразява именно в нормативно определяне на правомощия на различни държавни органи в областта на обществения пътнически транспорт. Законово вменените правомощия на тези държавни органи не биха могли да бъдат променени чрез промяна в организацията на дейностите по правоприлагане, нито чрез въвеждането на нови технологични възможности. Нормативното бездействие не би довело до постигане на целта за създаване на Национален координатор (структура/звено) на обществения транспорт, който да интегрира обществената услуга от географска, транспортна и тарифна гледна точка за територията на цялата страна.
Промяната в организацията на дейностите по правоприлагане и въвеждането на нови технологични възможности биха могли да доведат частично до постигането на целта за подобряване на процедурите за координация и по-добро сътрудничеството между всички заинтересовани лица. Същевременно обаче, доколкото в областта на железопътния транспорт е идентифицирана изначална липса на нормативно задължение за сътрудничество с неправителствени организации и с гражданското общество като цяло, то и не би могло да има промяна в организацията на дейностите по правоприлагане. 
Не са налице подети инициативи в областта, попадаща в обхвата на намесата, нито действия, които вече са били приети или предложени в други сектори и отрасли, които биха могли да доведат до преодоляване на идентифицирания проблем без изрична нормативна намеса. 
Рискове: 
Основният риск при варант „Без действие“ по отношение на тук разглеждания проблем се състои в неосигуряването на предпоставки за ефективно сътрудничество както между съответните компетентни държавни органи, така и между държавата, превозвачите и потребителите на транспортни услуги. Това, от своя страна, генерира риск от размиване на отговорността за управлението на обществените отношения в областта на пътническия транспорт.
Вариант 1 „Промени в правоприлагането“:
Описание: 
При избор на този вариант идентифицираният проблем би могъл да бъде разрешен, съответно заложените цели – постигнати. Като минимум ще е необходимо да бъдат изменени двата основни закона – ЗАП и ЗЖТ, както и Наредба № 2 от 15.03.2002 г., Наредбата за железопътния транспорт и Наредба № 41 от 27.06.2001 г. Промени следва да бъдат направени и в устройствените правилници на съответните засегнати администрации. Не се идентифицира необходимост от приемане на нов подзаконов нормативен акт, а съответните промени могат да бъдат разписани в действащите към момента нормативни актове. 
Възможни са следните решения във връзка със създаването на Национален координатор:
-	Едната възможност е да се вменят допълнителни функции на съществуващите в момента административни структури, като при този вариант би могъл да се разреши проблемът само в частта му относно създаването на механизми за сътрудничество и координация между структурите и между тях и заинтересованите страни, но не би могъл да се преодолее проблемът от ангажирането в процеса на много на брой структури;
-	Втората възможност е обособяване на звено в рамките на администрацията на МТС, при който вариант проблемът би могъл да се разреши в цялост и целите да бъдат постигнати. Съгласно публикуваните данни в ИИСДА към момента в министерството има незаети 49 щатни бройки[footnoteRef:2], което принципно позволява обособяването на ново звено, в т.ч. и привличане на нов човешки ресурс в рамките на незаетия щат. За целта следва да се извърши вътрешен функционален анализ с оглед преценката каква част от тези незаети щатни бройки са необходими за изпълнението на функциите на другите звената в министерството, респективно каква щатна бройка може да бъде заделена за новото звено. Необходимата конкретна персонална численост за новото звено зависи до голяма степен от това какви точно механизми ще бъдат възприети при разписването на новите нормативни правила и по-конкретно на тези за транспортното планиране, създаването на единна транспортна схема, механизмите за контрол на качеството и единния билет; [2:  Данни към 25.03.2025 г.] 

-	Третата възможност е обособяване на самостоятелна структура към МТС. При този вариант проблемът също би могъл да се разреши в цялост и целите на бъдат постигнати. И при този вариант необходимата конкретна персонална численост за новата структура зависи до голяма степен от това какви точно механизми ще бъдат възприети при разписването на новите нормативни правила и по-конкретно на тези за транспортното планиране, създаването на единна транспортна схема, механизмите за контрол на качеството и единния билет. Обособяването на нова администрация обаче е свързано с необходимостта от намаляване на щатните бройки, установени в Устройствения правилник на министерството и/или и на други администрации. Съгласно § 16, ал. 1 от Преходните и заключителни разпоредби към Закон за изменение и допълнение на Закона за администрацията (ДВ, бр. 15 от 2012 г.; изм. и доп., бр. 96 от 2015 г., в сила от 01.01.2016 г.; доп., бр. 57 от 2016 г.; изм., бр. 98 от 09.12.2016 г., в сила от 01.01.2017 г.; изм., бр. 85 от 2017 г.; доп., бр. 80 от 2018 г., в сила от 28.09.2018 г.; доп., бр. 88 от 2023 г.; доп., бр. 33 от 2024 г.) общо числеността на персонала на администрацията на изпълнителната власт по чл. 36 - 38, установена в съответните устройствени актове към датата на влизането в сила на този закон, не може да бъде увеличавана. Ал. 2 на цитираната правна норма позволява на МС да извършва компенсирани промени в рамките на числеността на персонала по ал. 1 по предложение на първостепенните разпоредители с бюджет след предварително съгласуване с администрацията на МС. При този вариант освен посочения по-горе анализ за възможните щатни бройки в МТС, които в случая могат да бъдат намалени за сметка на щатните бройки в новата структура, следва да бъде направен анализ и на възможностите за съкращаване на щатни бройки в други администрации, така че да се формира щата на новата администрация. Най-малко поради тази причина изборът на този вариант би отнел повече време и ресурси за провеждането му. Отделно от това, обособяването на изцяло нова структура е свързана и с допълнителни организационни и логистични процеси. Не на последно място, създаването на нова структура изисква и допълнително ниво на координация, най-малко между нея и МТС. 
Рискове:
Не се идентифицират рискове, свързани с това, че промените по отношение на Националния координатор и въвеждането на механизми за сътрудничество между заинтересованите страни ще се реализират чрез промени в действащите нормативни актове, а не чрез приемане на нов закон и съответната подзаконова рамка към него. 
По отношение на възможните варианти за структуриране на Националния координатор се идентифицират рискове, както следва:
-	При избора на първия вариант, предполагащ запазване на сегашната структура от ангажирани институции и органи, но с променени правомощия, не би се постигнало цялостно разрешаване на проблема – независимо от механизмите за сътрудничество, които ще се създадат, колкото повече самостоятелни структури участват в тези механизми, толкова повече се увеличава риска от размиване на отговорността и неефективна работа;
-	При избора на втория вариант се идентифицира риск от първоначална неточна преценка за необходимия човешки ресурс, който да бъде ангажиран в новите процеси, но този риск е възможно да бъде преодолян впоследствие;
-	При избора на третия вариант, освен риска от първоначална неточна преценка за необходимия човешки ресурс, съществува и риск от забавяне на реформата с оглед необходимото повече време за структурирането на изцяло нова администрация.
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Описание: 
При избора на този вариант идентифицираният проблем би се разрешил в пълна степен, съответно заложените цели биха били постигнати изцяло.
Вариантът предвижда посочване на ангажираните държавни органи и разписване на техните правомощия в новия закон, съответно разписване на механизма за сътрудничество и координация между тях и между тях и другите заинтересовани страни. Промени следва да бъдат направени и в устройствените правилници на съответните засегнати администрации.
При избора на Вариант 2 важи изцяло изложеното при описанието на Вариант 1 относно възможните решения във връзка със създаването на Национален координатор.
Рискове:
По отношение на идентифицираните рискове при Вариант 2 за тук разглеждания проблем важи изцяло изложеното по отношение на Вариант 1. 


	2. Препоръчителен вариант

	2.1. По проблем 1: Липсва единна, обща уредба на обществения превоз на пътници, както и единен подход за дефиниране на основни понятия в нормативните актове, регулиращи превоза на пътници с различните видове транспорт
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Описание: Вариантът предвижда приемането на изцяло нов нормативен акт на ниво закон и съответните подзаконови актове въз основа на него. Следва да бъдат изцяло отменени отделни текстове в ЗАП и ЗЖТ, конкретно касаещи предоставянето на услуги по обществен превоз на пътници, респективно относимите им административнонаказателни разпоредби, като същите ще намерят нова уредба в новия закон. Двата закона следва да запазят своето действие, доколкото те уреждат редица други обществени отношения, извън тези по пътническия превоз, вкл. и по отношение на уредбата на съответните лицензионни режими, предвидени в тях.
Положителни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
· Създаване на единна уредба на обществения транспорт;
· Осигуряване на условия за конкурентен пазар;
· Изпълнение на заложената в НПВУ реформа.

Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на положителните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Отрицателни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
Не се идентифицират отрицателни въздействия. 
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на отрицателните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Специфични въздействия в тригодишна перспектива:

· Въздействия върху малките и средните предприятия:
· По-ясна нормативна уредба, ясни дефиниции, по-добра предвидимост и координация;
Посочете дали има микро-, малки или средни предприятия, които са изключени от новите правила, въведени с предложението.
Посочете разпределението на разходите между микро-, малките и средните предприятия.
· Административна тежест:
Очаква се да настъпи промяна в административната тежест за част от заинтересованите страни и по-конкретно за транспортните оператори от групата заинтересовани страни „граждани и бизнес“, както и за публичните надзорни органи (институциите) и общините, като по-конкретното проявление на това (в насока увеличение или намаление на административната тежест) е разгледано и анализирано при следващите проблеми.
Посочете промяната в административната тежест за заинтересованите страни.
Посочете дали се създават нови регулаторни режими или регистри, както и дали се засягат съществуващи регулаторни режими и регистри.
Посочете дали предложението надхвърля минималните изисквания за административна тежест на ЕС.
Потенциални рискове от прилагането на препоръчителния вариант:
Не се идентифицират други рискове, различни от посочените по-горе.
Посочете възможните рискове от прилагането на препоръчителния вариант, които са различни от отрицателните въздействия, например възникване на съдебни спорове и др.

	2.2. По проблем 2: На нормативно ниво няма заложени изисквания за транспортно планиране и за единна транспортна схема, която да осигурява координация между железопътните и автобусните разписания и посредством която да се осигури необходимия брой транспортни връзки за пълно усвояване на наличната потребност от пътувания
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Вариантът предвижда разписване на основните принципи и правила за транспортното планиране и създаването на единна транспортна схема в новия закон и съответно доразвиване на уредбата на ниво наредба чрез приемане на предвидената в НПВУ Наредба за реда и условията за съставяне на Национална транспортна схема.
Положителни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
· Подобряване на процеса на координация на политики и качество на транспортното планиране;
· Осигуряване на добра транспортна свързаност, която да отговаря на наличните потребности от пътувания;
· Непрекъснато използване на данните в процеса на планиране на разписанията и осигуряване на необходимия брой транспортни връзки.
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на положителните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Отрицателни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
Не се идентифицират отрицателни въздействия. 
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на отрицателните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Специфични въздействия в тригодишна перспектива:

· Въздействия върху малките и средните предприятия:
· По-добро транспортно планиране, съобразно нуждите от пътувания, единна транспортна схема, която отразява съществуващите специфики на сухопътния транспорт, както и географските особености и демографското разпределение на населението. Повишен пазарен дял на сухопътния транспорт.
Посочете дали има микро-, малки или средни предприятия, които са изключени от новите правила, въведени с предложението.
Посочете разпределението на разходите между микро-, малките и средните предприятия.
· Административна тежест:
Очаква се да се въведат правила за транспортно планиране и създаване на единна транспортна схема, което изисква създаване на механизъм за периодично събиране, докладване, съхранение и анализиране на набор от данни. Тези данни следва да се събират и докладват от страна на транспортните оператори и съответно да се съхраняват и анализират от страна на компетентните органи и институции. В тази връзка се допуска първоначално известно увеличение на административната тежест за посочените лица, като по-голямо то би било за институциите и общините, доколкото транспортните оператори се предполага и сега да събират поне част от данните, които ще са необходими за целите на транспортното планиране. Конкретното измерение на административната тежест във връзка с тук разглежданата промяна зависи от това какви по вид данни ще се предвиди да се събират, в какъв формат, на каква периодичност да се подават и анализират и съответно периода, за който да се съхраняват, както и от въвеждането на автоматизирани системи за отчитане на пътникопотока, използването на софтуер за транспортно моделиране и др. Очакваното увеличение на административната тежест се прогнозира в краткосрочен план с оглед въвеждането на нови правила, като в дългосрочен план се очаква целият процес по транспортно планиране на практика да бъде улеснен, в т.ч. автоматизиран до съответната допустима степен. 
Във връзка с постигането на целта за повишаване на ефективността и конкурентоспособността на транспортния сектор следва да бъде въведен механизъм за достъп до пазара на пътнически превозни услуги в областта на автомобилния транспорт от страна на оператори, предоставящи услугите изцяло на пазарен принцип. Евентуалното увеличение на административната тежест за транспортните оператори и надзорните органи, в т.ч. и общини, зависи от конкретния механизъм, който ще се възприеме, като в тази връзка се допуска създаване на уведомителен или регистрационен режим за операторите, желаещи да предоставят услуги на търговски принцип.
Посочете промяната в административната тежест за заинтересованите страни.
Посочете дали се създават нови регулаторни режими или регистри, както и дали се засягат съществуващи регулаторни режими и регистри.
Посочете дали предложението надхвърля минималните изисквания за административна тежест на ЕС.
Потенциални рискове от прилагането на препоръчителния вариант:
Не се идентифицират други рискове, различни от посочените по-горе.
Посочете възможните рискове от прилагането на препоръчителния вариант, които са различни от отрицателните въздействия, например възникване на съдебни спорове и др.
* При повече от един поставен проблем мултиплицирайте раздел 2.1.

	2.3. По проблем 3: На нормативно ниво не са дефинирани единни стандарти за качество за извършването на обществен превоз на пътници. Липсват изисквания, свързани с оценката на качеството на услугата и механизъм за контрол на качеството на услугите на автобусния транспорт
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Вариантът предвижда разписване на основните принципи и правила относно стандартите за качество в новия закон. Възможни са два законодателни подхода – цялостна уредба само на ниво закон, вкл. чрез приложения към отделните разпореди на закона, или, алтернативно – уредбата да бъде доразвита и на подзаконово ниво чрез приемане на нова наредба относно стандартите за качество.
Общите правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници също могат да бъдат разписани в рамките на сега действащото законодателство, било то като специфични правила в ЗАП спрямо общите правила в ЗОП, било то като допълнение също със специфични правила в ЗОП, където този подход е познат и използван.
Положителни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
· Въвеждане на единни стандарти за качество на обществения превоз на пътници и повишаване на качеството на транспортните услуги;
· Въвеждане на изисквания за оценка на качеството на услугите и механизми за контрол на качеството на услугите на автобусния транспорт;
· Повишаване на удовлетвореността на потребителите и разширяване на броя ползватели на обществените транспортни услуги.
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на положителните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Отрицателни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
Не се идентифицират отрицателни въздействия.
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на отрицателните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Специфични въздействия в тригодишна перспектива:
· Въздействия върху малките и средните предприятия:
· Ясно дефинирани стандарти за качество за извършването на обществен превоз на пътници; ясно дефинирани изисквания, свързани с оценката на качеството на услугата и въведен механизъм за контрол на качеството на услугите на автобусния транспорт. Положителни ефекти върху конкуренцията и механизмите за прозрачно и обективно регулиране на качеството на пазара на транспортни услуги.
Посочете дали има микро-, малки или средни предприятия, които са изключени от новите правила, въведени с предложението.
Посочете разпределението на разходите между микро-, малките и средните предприятия.
· Административна тежест:
Очаква се известно увеличаване на административната тежест за транспортните оператори, институциите и общините във връзка с въвеждането на изисквания за оценка на качеството и механизъм за контрол на качеството.
Евентуалните административни тежести във връзка с привеждането на съответствието на дейността на транспортните оператори с изискванията, поставени от Директива 2019/882, респективно националното законодателство, въвеждащо тези изисквания, макар и да имат пряко отношение към транспортните пътнически услуги, няма да произтичат от тук разглежданите промени. 
При избор на някой от двата варианта на действие за постигане на заложената цел за създаване на общи правила за процедурите за възлагане на задълженията за извършване на обществени услуги за превоз на пътници се очаква облекчаване работата на възложителите – общини.
Посочете промяната в административната тежест за заинтересованите страни.
Посочете дали се създават нови регулаторни режими или регистри, както и дали се засягат съществуващи регулаторни режими и регистри.
Посочете дали предложението надхвърля минималните изисквания за административна тежест на ЕС.
Потенциални рискове от прилагането на препоръчителния вариант:
Не се идентифицират други рискове, различни от посочените по-горе.
Посочете възможните рискове от прилагането на препоръчителния вариант, които са различни от отрицателните въздействия, например възникване на съдебни спорове и др.
* При повече от един поставен проблем мултиплицирайте раздел 2.1
* При повече от един поставен проблем мултиплицирайте раздел 2.1.

	2.4. По проблем 4: Не е нормативно уредена възможността за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Вариантът предвижда разписване на основните принципи и правила за тарифирането и билетоиздаването в новия закон и съответно доразвиване на уредбата на ниво наредба чрез приемане на предвидената в НПВУ Наредба за реда и условията за тарифиране в обществения транспорт и приемането на единен превозен документ.
Положителни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
· Създадена възможност за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт;
· Провеждане на заложената в НПВУ реформа.

Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на положителните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Отрицателни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
Не се идентифицират отрицателни въздействия. 
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на отрицателните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Специфични въздействия в тригодишна перспектива:
· Въздействия върху малките и средните предприятия:
· Краткосрочни разходи за внедряване на системи за съвместно електронно билетоиздаване за различни видове транспорт. Дългосрочни ползи – възможности за увеличаване на пазарния дял на автобусния и железопътен транспорт, по-висока удовлетвореност от обществения транспорт за превоз на пътници.
Посочете дали има микро-, малки или средни предприятия, които са изключени от новите правила, въведени с предложението.
Посочете разпределението на разходите между микро-, малките и средните предприятия.
· Административна тежест:
Очаква се увеличаване на административната тежест за транспортните оператори във връзка с въвеждането на съответната система за съвместно електронно билетоиздаване. Конкретното измерение на административната тежест зависи от конкретната концепция за въвеждането на единен билет, както и от евентуалното поемане на разходите или част от тях от държавата/общините. Очаква се ангажиментът за операторите да бъде еднократен.
Посочете промяната в административната тежест за заинтересованите страни.
Посочете дали се създават нови регулаторни режими или регистри, както и дали се засягат съществуващи регулаторни режими и регистри.
Посочете дали предложението надхвърля минималните изисквания за административна тежест на ЕС.
Потенциални рискове от прилагането на препоръчителния вариант:
Не се идентифицират други рискове, различни от посочените по-горе.
Посочете възможните рискове от прилагането на препоръчителния вариант, които са различни от отрицателните въздействия, например възникване на съдебни спорове и др.

	2.5. По проблем 5: Наличие на много на брой компетентни органи (особено по отношение на автомобилния превоз) и сложни административни процедури; липса на изградени механизми за сътрудничество между различните органи и администрации, ангажирани с обществения транспорт, както и механизми за сътрудничество с неправителствени организации, гражданското общество и местните организации
Вариант 2 „Регулаторна намеса“:
Вариантът предвижда посочване на ангажираните държавни органи и разписване на техните правомощия в новия закон, съответно разписване на механизма за сътрудничество и координация между тях и между тях и другите заинтересовани страни. Промени следва да бъдат направени и в устройствените правилници на съответните засегнати администрации.
Възможни са следните решения във връзка със създаването на Национален координатор:
-	Едната възможност е да се вменят допълнителни функции на съществуващите в момента административни структури, като при този вариант би могъл да се разреши проблемът само в частта му относно създаването на механизми за сътрудничество и координация между структурите и между тях и заинтересованите страни, но не би могъл да се преодолее проблемът от ангажирането в процеса на много на брой структури;
-	Втората възможност е обособяване на звено в рамките на администрацията на МТС, при който вариант проблемът би могъл да се разреши в цялост и целите да бъдат постигнати. Съгласно публикуваните данни в ИИСДА към момента в министерството има незаети 49 щатни бройки[footnoteRef:3], което принципно позволява обособяването на ново звено, в т.ч. и привличане на нов човешки ресурс в рамките на незаетия щат. За целта следва да се извърши вътрешен функционален анализ с оглед преценката каква част от тези незаети щатни бройки са необходими за изпълнението на функциите на другите звената в министерството, респективно каква щатна бройка може да бъде заделена за новото звено. Необходимата конкретна персонална численост за новото звено зависи до голяма степен от това какви точно механизми ще бъдат възприети при разписването на новите нормативни правила и по конкретно на тези за транспортното планиране, създаването на единна транспортна схема, механизмите за контрол на качеството и единния билет; [3:  Данни към 25.03.2025 г.] 

-	Третата възможност е обособяване на самостоятелна структура към МТС. При този вариант проблемът също би могъл да се разреши в цялост и целите на бъдат постигнати. И при този вариант необходимата конкретна персонална численост за новата структура зависи до голяма степен от това какви точно механизми ще бъдат възприети при разписването на новите нормативни правила и по конкретно на тези за транспортното планиране, създаването на единна транспортна схема, механизмите за контрол на качеството и единния билет. Обособяването на нова администрация обаче е свързано с необходимостта от намаляване на щатните бройки, установени в Устройствения правилник на министерството и/или и на други администрации. Съгласно § 16, ал. 1 от Преходните и заключителни разпоредби към Закон за изменение и допълнение на Закона за администрацията (ДВ, бр. 15 от 2012 г.; изм. и доп., бр. 96 от 2015 г., в сила от 01.01.2016 г.; доп., бр. 57 от 2016 г.; изм., бр. 98 от 09.12.2016 г., в сила от 01.01.2017 г.; изм., бр. 85 от 2017 г.; доп., бр. 80 от 2018 г., в сила от 28.09.2018 г.; доп., бр. 88 от 2023 г.; доп., бр. 33 от 2024 г.) общо числеността на персонала на администрацията на изпълнителната власт по чл. 36 - 38, установена в съответните устройствени актове към датата на влизането в сила на този закон, не може да бъде увеличавана. Ал. 2 на цитираната правна норма позволява на МС да извършва компенсирани промени в рамките на числеността на персонала по ал. 1 по предложение на първостепенните разпоредители с бюджет след предварително съгласуване с администрацията на МС. При този вариант освен посочения по-горе анализ за възможните щатни бройки в МТС, които в случая могат да бъдат намалени за сметка на щатните бройки в новата структура, следва да бъде направен анализ и на възможностите за съкращаване на щатни бройки в други администрации, така че да се формира щата на новата администрация. Най-малко поради тази причина изборът на този вариант би отнел повече време и ресурси за провеждането му. Отделно от това, обособяването на изцяло нова структура е свързана и с допълнителни организационни и логистични процеси. Не на последно място, създаването на нова структура изисква и допълнително ниво на координация, най-малко между нея и МТС.
Положителни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
· Ясно дефиниране на отговорностите и институциите, които регулират и координират политиките и дейностите на автомобилния превоз;
· Опростяване на административните процедури;
· Постигане на добро и ефективно сътрудничество между различните органи и администрации, ангажирани с обществения транспорт, въвеждане в действие на механизми за сътрудничество с неправителствени организации, гражданското общество и местните организации.
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на положителните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Отрицателни (икономически/социални/екологични) въздействия в тригодишна перспектива:
Не се идентифицират отрицателни въздействия. 
Опишете накратко най-важните парични и непарични изрази на отрицателните въздействия, включително върху всяка заинтересована страна/група заинтересовани страни.
Специфични въздействия в тригодишна перспектива:
· Въздействия върху малките и средните предприятия:
· Оптимизиране на процеса на координиране на транспортните политики, подобряване на процеса по координация и въвеждане на ефективни механизми за сътрудничество между различните органи и администрации, ангажирани с обществения транспорт, както и механизми за сътрудничество с неправителствени организации, гражданското общество и местните организации. От тук и по-добро участие на МСП в тези процеси, взимане в предвид на тяхната гледна точка и потребности, подобрено планиране, което би могло да доведе до по-добър отговор на потребностите на потребителите от обществен транспорт.
Посочете дали има микро-, малки или средни предприятия, които са изключени от новите правила, въведени с предложението.
Посочете разпределението на разходите между микро-, малките и средните предприятия.
· Административна тежест:
По отношение на заинтересованите страни – държавни органи и общини изборът на някой от двата варианта на действие се очаква като цяло да доведе в дългосрочен план до облекчаване на тяхната работа ако конкретната промяна предвижда създаването на самостоятелно звено/структура, което да изпълнява функциите на координатор в областта на пътническия транспорт. При избора на вариант за допълване/промяна на сега съществуващите функции на ангажираните структури и органи, не се очаква промяна в административната тежест. В краткосрочен план създаването на ново самостоятелно обособено звено или структура, което да изпълнява функциите на координатор, би могло да доведе до увеличаване на тежестта и допълнителни разходи за държавата, чиято стойност зависи най-вече от числеността на персонала, който ще формира състава на това звено/структура и доколко за тази численост следва да бъдат попълнени незаети към момента щатни бройки от държавната администрация. Разходите за обезпечаване на необходимия персонален състав би следвало да бъдат еднакви независимо от конкретния избор – дали да се обособи звено в структурата на МТС, или да се обособи отделна самостоятелна структура към МТС. По същия начин стои и въпросът с материалната и техническа база, необходима за функционирането на координатора.
Посочете промяната в административната тежест за заинтересованите страни.
Посочете дали се създават нови регулаторни режими или регистри, както и дали се засягат съществуващи регулаторни режими и регистри.
Посочете дали предложението надхвърля минималните изисквания за административна тежест на ЕС.
Потенциални рискове от прилагането на препоръчителния вариант:
Не се идентифицират други рискове, различни от посочените по-горе.
Посочете възможните рискове от прилагането на препоръчителния вариант, които са различни от отрицателните въздействия, например възникване на съдебни спорове и др.

	3. Разходи и ползи от вариантите за действие

	Варианти за действие:
	Общи годишни разходи
	Общи годишни ползи

	Препоръчителен вариант: Вариант 2 „Регулаторна намеса“
	Поради липса на проект на закон, към момента е невъзможно да се оценят общите годишни разходи. Те до голяма степен ще зависят от конкретните законови разпоредби, вменените функции и изисквания, както и конкретните административни процедури, които ще бъдат приети. 
	Ползите от приемането на този вариант са в постигане на поставените цели на Реформата, по-добро регулиране на сектора, по-добро стратегическо планиране, осигуряване на условия за развитие на конкуренцията, подобряване на качеството на транспортните услуги, повишаване на удовлетвореността на потребителите. 

	4. Проведени консултации

	Консултации:
[bookmark: _Hlk188882168]На първо място, проучване на мнението на заинтересованите страни по отношение на въвеждането на нова нормативна регулация на обществения транспорт чрез приемане на изцяло нов Закон за обществения транспорт, е извършено в рамките на проведения през 2023 г. „Анализ на законодателството в областта на обществения транспорт, който да отчита текущите слабости, да отчита добрите европейски практики от други страни в ЕС и да бъдат извършени консултации с администрация, бизнес, НПО, граждански организации, представляващи заинтересовани лица в областта на обществения транспорт“. Направено е анкетно проучване сред представители на лицензирани превозвачи за превоз на пътници, представители на администрации, ангажирани в сферата на обществения транспорт и жители на населени места с организиран обществен транспорт. Проведена е и кръгла маса за представяне и дискутиране на резултатите от анализа на българското и европейското законодателство и на идентифицираните добри практики в други държави членки на ЕС. В анкетното проучване участие са взели 30 представителя на лицензирани превозвачи за превоз на пътници, 31 представители на администрации, ангажирани в сферата на обществения транспорт (общински администрации, областни администрации, държавни институции и др.) и 383 жители на населено място с организиран обществен транспорт. Резултатите от тези консултации са обективирани в нарочен доклад, част от отчетните продукти по обществената поръчка. В обобщение:
По отношение на отправените препоръки за отделни аспекти, които да бъдат обхванати в новия Закон за обществения транспорт, резултатите от отговорите на респондентите в проведената анкета показват следното:
- Въвеждането на стандарти за извършване на обществен превоз на пътници се подкрепя от над 82% от потребителите и съответно от 89% и 90% от представителите на транспортния бранш – лицензирани превозвачи и представители на държавната администрация. 
- Изготвянето на една обща национална транспортна схема, обхващаща сухопътния транспорт и въз основа на нея изготвянето на съответните общински и областни транспортни планове се подкрепя от почти 85% от потребителите и съответно от 81% и 83% от представителите на лицензираните превозвачи и на държавната администрация.
- Разработването на единна национална информационна система за маршрутите и разписанията (маршрутните разписания) на автобусите и влаковете се подкрепя от над 91% от потребителите и съответно над 92% и над 96% от представителите на транспортния бранш – лицензирани превозвачи и представители на държавната администрация.
- Въвеждането на възможност за единен превозен билет се подкрепя от над 82% от потребителите и почти 77% от представителите на държавната администрация. Най-нисък е процентът на подкрепа при представителите на лицензираните превозвачи – макар и над половината от респондентите от тази група да подкрепят предложението, процентът е само 55,6%, като 33,3% категорично са заявили, че не подкрепят предложението.
- Отварянето на пазара на железопътния пътнически превоз за конкурентни превозвачи се определя като важно за повишаване на качеството на услугата (много важно и по-скоро важно) от почти 60% от потребителите на услугата. Малко по-малко (56%) от потребителите считат, че е важно за повишаване на качеството на услугата осигуряването на възможност една автобусна линия да се обслужва от повече от един превозвач.
- Представителите на транспортния бранш – лицензирани превозвачи и представителите на държавната администрация, степенуват еднакво (макар и с различни проценти) проблемните области в сферата на пътническия превоз, а именно: като най-проблемна се определя законовата и подзаконовата нормативна рамка, следвана от пазарната структура, търсенето и предлагането на транспортни услуги, отговорните институции и административния капацитет, координацията, връзките и интеграцията между отделните видове транспорт и на последно място достъпността за пътниците и оперативната съвместимост на системите за таксуване. 
- По отношение на координацията между разписанията на автобусния и железопътния превоз, същата се определя от преобладаващото мнозинство респонденти от групата както на транспортния бранш, така и на администрацията, като „много лоша“ (37% от респондентите – превозвачи, дават тази оценка срещу 30% от представителите на държавната администрация). Оценка „добра“ дават едва 7,4% от превозвачите, докато 23,3% от представителите на държавната администрация считат, че координацията е „добра“. „Много добра“ е координацията за само 7,4% от превозвачите и 3,3% от представителите на държавната администрация. 
- Представителите на възложителите на обществени услуги сочат изрично и наличието на проблеми при подготовката и провеждането на процедурите за възлагане изпълнението на обществени превози на пътници по автобусни линии, сключването на договорите с превозвачите и осъществяването на контрола върху изпълнението на сключените договори. 
- Представителите на транспортния бранш сочат като ключов проблем въпроса с адекватното субсидиране и компенсиране на автобусните превози в обществения транспорт. Мнението и на администрацията, и на превозвачите е, че сегашната система за субсидиране и компенсиране не отговаря на актуалните условия в страната и се нуждае от ревизия и актуализация.
[bookmark: _Hlk188882371]На следващо място, Министерството на транспорта и съобщенията е изпълнило Етап 1 от КЕ 176: „Нова нормативна уредба за обществения транспорт“ от НПВУ, като е изготвило консултационен документ по образеца, предвиден в Приложение № 3 от Наредбата за обхвата и методологията за извършване на оценка на въздействието и е провело обществено обсъждане на консултационния документ. Консултационният документ, заедно със структура на проекта на новия Закон за обществения транспорт е публикуван на Портала за обществени консултации и на интернет страницата на министерството като заинтересованите страни са имали възможност да изразят становището си в периода от 31.07.2024 г. до 29.09.2024 г. Обобщение на постъпилите становище е дадено в изготвен нарочен доклад. 
Постъпилите становища са от заинтересовани страни, както следва: потребители – 3 физически лица, оператори – 1 международен превозвач; други – 4 неправителствени организации. Не са получени становища от представители на националните транспортни оператори, както и на административни органи, освен от Националното сдружение на общините в Република България (НСОРБ), представляващо интересите на част от общините в страната.
В обобщение на така проведените консултации:
1.	Преобладаващата част от участниците в консултацията изразяват положително становище по отношение на изготвянето на нов Закон за обществения транспорт и съответна подзаконова нормативна рамка. 
2.	Представители на потребителите, неправителствения сектор и международните превозвачи изразяват позиция, че транспортната система за пътнически превози в страната е силно ограничена, препятства достъпа до пазара и потиска конкуренцията, което е в ущърб на пътниците, бизнеса и цялостната икономика. В становищата е застъпено мнение, че постигането на баланс между обществените и търговските услуги, основан на анализ на обществените нужди и реалистични гаранции за защита на обществените услуги, ще доведе до по-ниски цени на превозните документи, по-добро качество на превозната услуга, по-добра свързаност и по-устойчиво пътуване. Дадени са препоръки обществените поръчки за услуги и концесии, които се възлагат в съответствие с Регламент 1370/2007 да бъдат ограничени до нерентабилни линии, за които има ясно идентифицирана обществена нужда. 
3.	Относно създаване на централизиран орган/звено/структура на национално ниво, което да се занимава с въпросите на обществения транспорт (планиране, разпределение на средства, контрол и др.) мненията на по-голямата част от участниците в консултацията са положителни. Позицията на НСОРБ е за по-голяма автономия на местните власти при планирането и управлението на транспортните услуги, но е направено конкретно предложение за създаване на „Национална информационна система за управление и мониторинг на обществения транспорт“, която е подробно описана в становището.
4.	По отношение на обединяването на разписанията от железопътния и автобусния транспорт в Национална транспортна схема е изразена принципна подкрепа от повечето участници в консултацията, тъй като това ще доведе до по-добро интегриране на транспортните схеми и ще улесни достъпа на гражданите до обществения транспорт. Част от заинтересованите лица изразяват притеснения, свързани с механизма за интегриране на разписанията, поради риск от неволно възпрепятстване на конкуренцията.
5. Повечето заинтересовани лица принципно подкрепят въвеждането на единен превозен документ за цялата страна за сухопътен превоз на пътници. Подчертава се, че е необходимо внимателно да се изследва механизма на неговото въвеждане и обхвата му. Споделят се изводи, че в някои държави членки въведеният единен билет не е толкова ефективен, когато става въпрос за привличане на повече пътници към обществения транспорт, тъй като от една страна, тези билети или са значително по-скъпи за пътниците в сравнение с единичните такива и/или трябва да бъдат по-високо субсидирани от държавата. От друга страна, тези билети действат само ако има достатъчно превози, които позволяват на пътниците необходимата гъвкавост.
6. По отношение на въвеждането на задължителни стандарти за качество и безопасност на превозните услуги преобладаващите мнения са единни (положителни), особено що се касае до нуждите на гражданите, включително и на лицата с увреждания.
7.	Почти всички представители, взели участие в консултацията, призовават за активното им включване при обсъждането и подготовката на бъдещото законодателство, регламентиращо превоза на пътници в страната.
Тъй като в предоставения срок за становища по консултационния документ, въпреки неговата продължителност от два месеца, са постъпили едва 8 становища, сред които обаче липсват становища от лицензирани български превозвачи, в рамките на събирането на данните, необходима за настоящата оценка на въздействието на новия закон, се проведоха допълнителни консултации чрез анкетно допитване до заинтересовани страни, основно насочено именно към лицензираните български превозвачи. Анкетата е изготвена на база на консултационния документ, като с оглед по-краткия срок за обратна връзка от респондентите, част от отворените въпроси от консултационния документ не са включени в анкетата. В консултациите участие взеха 9 представители на лицензирани превозвачи, упражняващи професионалната си дейност на територията на областите Бургас, Варна, Велико Търново, Враца, Габрово, Добрич, Ловеч, Пазарджик, Плевен, Пловдив, Русе, Сливен, София-град, София-област, Стара Загора и Хасково, както и един представител на Асоциацията на предприятията от градския електротранспорт в Република България. В обобщение по отношение подкрепата за конкретните предложения за залагане в новия Закон за обществения транспорт, резултатите от анкетата показват следното:
· Почти всички участници в проучването са съгласни с твърдението, че с новия Закон за обществения транспорт трябва да се регламентира процедура за достъп на превозвачи, желаещи да осъществяват превози на търговски принцип. Само един представител на лицензиран превозвач изразява съмнения в необходимостта от подобно нормативно регулиране;
· Сходни са нагласите и по отношение на създаването на единна Национална транспортна схема, която да обединява железопътния и автобусния транспорт. Повечето от участниците в проучването са на мнение, че подобно действие би направило обществения транспорт по-ефективен, достъпен и привлекателен за потребителите. От един от превозвачите е направено допълнението, че в тази единна транспортна схема следва да се даде приоритет на железопътния транспорт като стратегически и да се премахнат автобусни маршрути, които дублират или конкурират железопътния превоз. Резерви към тази мярка се изразяват от един от представителите на лицензираните превозвачи;
· Въвеждането на единен превозен документ за сухопътен превоз на пътници на територията на цялата страна също среща почти единодушна подкрепа от участниците в проучването. Съмнения в необходимостта от подобна мярка се изразяват от един представител на лицензираните превозвачи;
· Висока е подкрепата и за регламентирането на изричната възможност на общини и области да се сдружават с цел създаване и организиране на интегрирани транспортни услуги. Резерви към подобна възможност се изказват от един представител на лицензиран превозвач;
· Единодушна подкрепа от участниците в проучването получава възможността на нормативно ниво да се въведат задължителни минимални стандарти за качество и безопасност при предоставянето на транспортни услуги за превоз на пътници;
· Създаването на нова организационна структура, която в общи линии да поеме функциите, свързани с транспортното планиране, разпределението на средствата за компенсации на операторите, контрола по изпълнението на договорите за възлагане и др. се приема най-нееднозначно, но отново събира подкрепа в съотношение две към едно. 
Повечето участници в проучването са на мнение, че приемането на Закон за обществения транспорт би повлияло по-скоро положително на собствената им дейност във връзка с осъществяване на пътнически превози. Двама от попълнилите анкетата отчитат, че подобна нова нормативна уредба няма да окаже влияние. 

Съгласно разпоредбата на чл. 26, ал. 3 от ЗНА и чл. 85 от Устройствения правилник на МС и на неговата администрация, по проекта на закона също ще бъдат проведени обществени консултации като законопроектът, докладът към него, оценката на въздействието и становището на дирекция „Координация и модернизация на администрацията“ ще бъдат публикувани на Портала за обществени консултации и на интернет страницата на МТС.
Посочете основните заинтересовани страни, с които са проведени консултации. Посочете резултатите от консултациите, включително на ниво ЕС: спорни въпроси, многократно поставяни въпроси и др.


	5. Привеждане в действие и изпълнение

	От коя дата предложението влиза в сила?
	..............................................
ден/ месец/ година

	Коя институция ще отговаря за изпълнението на предложението и за контрола?
Министерство на транспорта и съобщенията 

Посочете отговорната институция за изпълнението на предложението. Посочете дали предложението предвижда разходи за отговорната или друга институция?

	Име, длъжност и подпис на директора на дирекцията, отговорна за извършването на цялостната предварителна оценка на въздействието:

Име и длъжност:   
[bookmark: _GoBack]
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