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Резюме: В изследването са характеризирани основни понятия, свързани с логис-

тиката, транспорта като цяло, като конкретиката попада върху товарния автомобилен 
транспорт, вследствие на което е разкрита двойствената природа – макроикономическа 
и микроикономическа, и важността му като водещ елемент при осъществяване на връз-
ките във веригите за доставки между предприятията, отраслите и държавите. Изследо-
вателската стратегия включва построяването на методическа рамка, обхващаща четири 
етапа – информационно осигуряване на изследването, избор на основни показатели и 
индикатори, отчитане на тенденциите в избраните индикатори за изследвания период 
посредством илюстрирането им чрез построяване на регресионна линия на права и тес-
тване на връзките и зависимостите между избраните индикатори чрез регресионен мо-
дел.  

Емпиричният анализ е проведен чрез използването на информация от базата 
данни на OECD за представянето на товарния автомобилен транспорт. За теоретичния и 
емпиричния анализ са използвани методите на индукция, дедукция, анализ чрез графи-
чен метод, корелационен и регресионен анализ. В резултат на анализа могат да се отк-
роят следните по-важни моменти – забавено нарастване на работата, извършена от то-
варния автомобилен транспорт в сравнение с нарастването на БВП, и намаление в раз-
мера на извършените товарни превози вследствие внасянето на пакета „Мобилност“ 
след 2017 г. Резултатите от извършения регресионен анализ показват, че за изследвания 
период индикаторите, характеризиращи извършената работа от товарния автомобилен 
транспорт, имат правопропорционална зависимост със зависимата променлива, но мно-
го ниски стойности, а индикаторите, описващи инфраструктурата, имат обратнопро-
порционална връзка със зависимата променлива.  

Ключови думи: транспортна логистика, товарен автомобилен транспорт, регре-
сионен анализ. 
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Abstract: The study characterizes basic concepts related to logistics, transport in 

general, and its specifics falling on freight road transport. As a result, the dual nature - 

macroeconomic and microeconomic - has been revealed, and its importance as a leading 
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element in the implementation of links in supply chains between enterprises, industries and 
countries. The research strategy includes the construction of a methodological framework 
covering four stages - information provision of the research, selection of key indicators, 
consideration of trends in selected indicators for the study period, by illustrating them through 
building a regression line, and testing the relationships and dependencies between the selected 
indicators by a regression model. 

The empirical analysis was conducted using information from the OECD database on 

the performance of road freight transport. The methods of induction, deduction, graphical 
analysis, correlation and regression analysis have been used for the theoretical and empirical 
analysis. As a result of the analysis, the following more important points can be highlighted - 
delayed increase in the work performed by road freight transport compared to GDP growth, 
and decrease in the amount of freight transport due to the introduction of the Mobility package 
after 2017. Results from the regression analysis show that for the studied period the indicators 
characterizing the work performed by freight road transport are directly proportional to the 
dependent variable, but very low values, and the indicators describing the infrastructure are 
inversely related to the dependent variable. 

Key words: transport logistics, freight road transport, regression analysis. 
JEL: R40, R42. 
 

 

Въведение  
 

Нарастващото използване на автомобилния транспорт през послед-
ните десетилетия както в България, така и в световен мащаб е предпостав-
ка за целенасоченото му изследване от множество автори, акцентиращи 
върху различни водещи проблеми, свързани с него – ефективно използва-
не, инфраструктура, замърсяване на околната среда и др. Целта на насто-
ящата разработка е въз основа на теоретичен и методически синтез да се 
направи иконометричен анализ на товарния автомобилен транспорт в Бъл-
гария. За постигането на целта са поставени следните задачи: изясняване 
на теоретичните аспекти на логистиката и товарния автомобилен транс-
порт; изграждане на изследователска стратегия и адаптирана методическа 
рамка на изследването; провеждане на емпиричен анализ на товарния ав-
томобилен транспорт в България; формулиране на изводи вследствие на 
направения анализ. Обектът на изследването е товарният автомобилен 
транспорт в България. Предметът на изследването е извеждане на тенден-
циите, връзките и зависимостите между икономическите индикатори, ха-
рактеризиращи товарния автомобилен транспорт.  

В настоящото изследване се поддържа тезата, че върху товарния 
автомобилен транспорт в България негативно въздействие оказват лошата 
инфраструктура и правилата, залегнали в Пакета „Мобилност“, което води 
до понижаване на равнището на извършените превози и влошаване на ико-
номическите резултати в сектора. 

В методически аспект са използвани методи като индукция, дедук-
ция, графичен метод, корелационен и регресионен анализ.   

 



120 

1. Теоретични аспекти на логистиката на транспорта  
     и товарния автомобилен транспорт 
 

Транспортната логистика може да се разглежда като раздел на ло-
гистиката по придвижване на ресурсите, управление на физическото дви-
жение на материалните ресурси в пространството и времето в съответствие 
с интересите на техните потребители (Ивуть, Кастрюк, Косовский, & 
Краско, 2012, стр. 9). Според тях транспортът е една от основните логис-
тични функции, свързани с движението на материалите и стоките чрез раз-
лични превозни средства, при прилагането на определена технология и 
възприета от веригата за доставки, която се състои от логистични операции 
и функции, включително експедиция, обработка на товари, опаковане, пов-
торно прехвърляне на правата на собственост, застраховане на товарите и 
др. (Ивуть, Кастрюк, Косовский, & Краско, 2012, стр. 10). Транспортната 
система генерира между една и две трети от логистичните разходи на 
предприятието. Транспортирането влияе върху резултатите от логистична-
та дейност на предприятието, като стойността му варира за различните 
икономически дейности (Tseng, Yue, & Taylor, 2005, pp. 1660-1662). 

Л. Миротин и др. (Миротина & др., 2003, стр. 47) определят транс-
портната услуга като подвид на дейността на транспорта, която е насоче-
на към удовлетворяване на потребностите на потребителите и се характе-
ризира с наличието на необходимото техническо, икономическо, информа-
ционно, правно и ресурсно обезпечение. Следователно под този термин се 
разбира не толкова превозът на стоки и хора, а всяка операция, която е 
свързана с процеса на превозване и не е включена директно в него. Колек-
тивът от автори също така отбелязва, че транспортната услуга е част от ло-
гистичната услуга (Миротина & др., 2003, стр. 48). 

И. Лавриков и Н. Пеньшин (Лавриков & Пеньшин, 2016, стр. 3) оп-
ределят, че транспортът е отрасъл на материалното производство, който 
осъществява превоз на хора и товари. В широк смисъл транспортната 
логистика е науката за системната интеграция на транспортните и логис-
тичните потоци под формата на услуги с цел оптимизиране на превозване-
то въз основа на действащото законодателство. В тесен смисъл транспор-
тната логистика е специален вид логистика, която изучава преместване 
на необходимото количество стоки до желаната точка, чрез оптимално из-
бран маршрут, в необходимото време и с възможно най-ниски разходи. 

Н. Драгнева (Драгнева, 2010, стр. 80) акцентира, че „основната тран-
спортна задача на логистиката се състои в осигуряване транспортирането 
на товари в нужното количество с необходимото качество в зададен пункт 
на получаване в точното време“. Транспортната логистика е вид логистика, 
която управлява комплекс от няколко операции, осигуряващи физическото 
движение на стоки и материални ценности между участниците във верига-
та на доставките с минимални разходи, тоест преместване на необходимо-
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то количество стоки до желаната точка по оптималния маршрут в необхо-
димото време и с най-ниски разходи (Еремеева, 2013, стр. 30). Д. Желязко-
ва (Желязкова Д. , 2010, стр. 63-64) определя, че „основният принос на 
транспорта“ се изразява във „високото равнище на обслужване“, което 
способства „за непрекъснатост на изпълнението на логистичните операции 
в определените срокове за изпълнение на поръчката по дължината на целия 
многофункционален цикъл“.  

В макроикономически аспект „логистиката на превоза на товари се 
съсредоточава върху планирането, организацията, управлението, контрола 
и изпълнението на операциите за превоза на товари в транспортната вери-
га. Тя е преди всичко търговска дейност в областта на транспорта и функ-
ция на отрасъла“ (Европейска комисия, 2007, стр. 2).  

По данни на Организацията за икономическо сътрудничество и раз-
витие (OECD) за периода 2006 – 2019 г. в България водеща роля при тран-
спортирането на товари изпълнява товарният автомобилен транспорт. Не-
говият относителен дял в общия вътрешен товарен транспорт през 2006 г. е 
приблизително 67%, като продължава да нараства и през 2019 г. достига 
над 80 % (OECD, 2021).  

От гледна точка на логистиката съществува двойственост при товар-
ния автомобилен транспорт – от една страна, той е елемент от макрологис-
тичната система, който осигурява връзка между звената на логистичната 
верига (придвижване на материалните потоци), и от друга страна, той е 
потребител на отделни материални потоци, крайно звено на съответната 
верига за доставки (Еремеева, 2013, p. 29).  

На равнище ЕС се изтъкват предимствата на товарния автомобилен 

транспорт пред железопътния, като най-съществените на микроравнище са 
„минал опит, вид на превозваните стоки, особености на превозвачите и 
изискванията за разстояние и време“, а на макроравнище от гледна точка 
на икономическия цикъл автомобилният транспорт се адаптира по-добре 
към промените отколкото железопътният транспорт (Европейски съюз; 
Генерална дирекция за вътрешни политики на ЕС Тематичен Отдел Б: 
Структурни политики и политика на сближаване Транспорт и Туризъм, 
2015).  

Техническите и експлоатационните характеристики на автомобилния 
транспорт му осигурят стабилна позиция на пазара на транспортни услуги 
в условията на повишено търсене на превоз на товари чрез чести, но малки 
партиди, които ускоряват развитието на автоматизираната обработка на 
товарите, контейнеризацията и опаковането, както и използването на ин-
формационните и комуникационните технологии в областта на автотранс-
портната дейност, които едновременно осигуряват надеждност и своевре-
менност на доставките. Освен това внедряването и развитието на системи 
от типа just in time (kan-ban) във веригата на доставки са предпоставка за 
нарастващата роля на транспорта – както автомобилният, така и на другите 
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видове – воден, железопътен и въздушен (Ковалев , Демидов, & Боярский, 
2008, стр. 10-17).  

Автомобилният транспорт разполага с предимството, че за създава-
нето на необходимата му пътна инфраструктура съществуват сравнително 
по-малко ограничения с оглед на инфраструктурата, необходима за оста-
налите видове транспорт, което предполага и неговата гъвкавост и адап-
тивност към нуждите на клиентите (Николова, Транспорт и спедиция, 
2018, стр. 9). Подобни предимства изтъкват В. Бакалова и В. Македонска 
(Бакалова & Македонска, 2007, стр. 123), които смятат, че бързите темпове 
на развитие на автомобилния транспорт в страните от Европейския съюз се 
дължат на „маневреността и възможността за непосредствено доставяне на 
товарите без междинно претоварване“. Според тях допълващи предимства 
са бързината на доставката, ниските разходи за превоз на къси разстояния. 
Д. Желязкова (Желязкова Д. , 2017, стр. 86) отбелязва следните предимства 
на автомобилния транспорт: достъпност; висока скорост на движение; 
сравнително добра превозна способност; ефективност при къси и средни 
разстояния; гъвкавост при обезпечаване на необходимата честота на дви-
жение. Тя определя, че товарният автомобилен транспорт „канибализира“ 
останалите видове транспорт, вследствие на използването му от предприя-
тията поради ограничените им обеми на производство (Желязкова, Д. , 
2017, стр. 94). 

Г. Димитров (Димитров, 2021, стр. 43) акцентира върху ролята на 
транспорта за осъществяване на връзките между отделните сектори в бъл-
гарската икономика. Според него „автомобилният транспорт предлага въз-
можност за превозване на товари по системата „от врата – до врата“, а от 
друга страна, поради неговата гъвкавост и създадена инфраструктура е не-
обходим за функционирането на останалите видове транспорт (Димитров, 
2021, стр. 50). Основните характеристики на товарния автотранспорт спо-
ред Г. Димитров (Димитров, 2021, стр. 65) са свързани с позиционирането 
му като водещ на транспортния пазар най-вече поради удобството за пот-
ребителите, бързата организация и адаптация. Изследване на транспорта в 
България от гледна точка на устойчивото му развитие е извършено от Хр. 
Николова (Николова, Х. , 2014, стр. 198-201), която обобщава, че транс-
портният сектор на страната е непривлекателен, като възможностите за не-
говото развитие се коренят в предлагането на специализирани услуги и 
търсенето на нови пазарни ниши, както и в развитието на автомобилния 
транспорт, като отбелязва същевременно, че лидерството на автомобилния 
транспорт в сектора може да доведе до неизпълнение на заложените кри-
терии за устойчиво развитие.  

Автомобилният транспорт е част от повечето съществуващи вериги 
за доставка, като неговата роля е съсредоточена предимно в осигуряване на 
свързаност при „първата и последната миля“ на доставка, като превозите 
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между тези две равнища могат да се извършват от други видове транспорт. 
(World Bank; IRU, 2016, pp. 3-4).  

От макроикономическа гледна точка ролята на товарния автомоби-
лен транспорт може да се изрази чрез настъпването на различни кризисни 
събития, описани от A. McKinnon (McKinnon, 2006, pp. 227-250), вследст-
вие на неговата липса или недостатъчно използване: временното спиране 
на системата за автомобилен товарен превоз би прекъснало връзките меж-
ду различните точки от глобалните и вътрешните вериги за доставки, в ко-
ито се съхраняват запасите от суровини и стоки. Това е следствие от внед-
ряването системата „just in time“, която в повечето случаи елиминира не-
обходимостта от складове в предприятията. Секторите на икономиката, 
които ще бъдат засегнати в най-голяма степен, са свързани с търговията на 
дребно с хранителни стоки; доставките на горива; здравеопазването; бан-
ковата система; пощенските услуги и доставките на пратки; извозването на 
отпадъците; тук може да се добави и бързоразвиващият се сектор на 
електронната търговия. 

На базата на разгледаните мнения на авторите за автомобилния това-
рен автотранспорт могат да се откроят следните по-важни негови характе-
ристики: двойствена природа на автомобилния товарен транспорт – 

макроикономически аспект, базиран на междуотрасловите връзки, и мик-
роикономически аспект, описващ ролята му на равнище предприятие. То-
варният автомобилен транспорт е основен елемент на международните 
вериги за доставки, от една страна, и на междуотрасловата верига за 
доставки на равнище държава; съсредоточаване на основните му опера-
ции предимно в началото и в края на веригата за доставки, поради тази 
причина може да се възприеме като необходимо условие за функционира-
нето на останалите видове транспорт – морски, въздушен и т.н.; пре-
димствата на товарния автомобилен транспорт се коренят в неговата 
гъвкавост, достъпност, масовост, ниски разходи, бързина на доставка и 
др. Основен недостатък на товарния автомобилен транспорт е голямото 
равнище на замърсяване. 

 

 

2. Методически аспекти на изследването 
 

Методическата рамка на изследването обхваща следните етапи: 1) 
сравнителен анализ на данните в институционалните бази данни на НСИ 
(Национален статистически институт), Eurostat, OECD (Organisation for 
Economic Co-operation and Development); 2) избор на основни показатели и 
индикатори за всеки един показател; 3) отчитане на тенденциите в избра-
ните индикатори за изследвания период, на базата на графичен анализ и 
построяване на регресионна линия на права; 4) построяване на регресионен 
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модел за разкриване на връзките и зависимостите между избраните инди-
катори (фиг. 1). 

Първи етап. Информационно осигуряване. Сравнителен анализ на 
данните в институционалните бази данни. Информационното осигурява-
не на емпирични данни за товарния автомобилен транспорт в България 
предполага извършването на проучване на няколко бази данни с оглед на 
формирането на базови показатели и индикатори, които да ги характеризи-
рат за определен период на изследване.  

 

 
 

Фигура 1. Етапи на методиката на изследването 

 

Втори етап. Избор на основни показатели и индикатори за всеки 
един показател. Съобразно избраната институция, съдържаща данни за 
товарния автомобилен транспорт на България, в изследването са включени 
основни показатели и индикатори, характеризиращи всеки един показател. 

Трети етап. Отчитане на тенденциите в избраните индикатори за 
изследвания период на базата на графичен анализ и построяване на регре-
сионна линия на права. За всички индикатори, характеризиращи съответ-
ните три показателя, са представени фигури, онагледяващи тяхната дина-

Първи етап 
Информационно осигуряване. 

Сравнителен анализ на данните 

в институционалните бази данни 

Втори етап 

Избор на основни показатели и 

индикатори за всеки един показател 

Трети етап 

Отчитане на тенденциите в избраните индикатори 

за изследвания период на базата на графичен анализ 

и построяване на регресионна линия на права 

Четвърти етап 

Построяване на регресионен модел 

за разкриване на връзките и 

зависимостите между избраните индикатори 
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мика за изследвания период. В допълнение на това за всеки индикатор е 
построено уравнение на права с цел установяване на тенденцията. 

Четвърти етап. Построяване на регресионен модел за разкриване 
на връзките и зависимостите между избраните индикатори. Първона-
чално за избягване на мултиколинеарност в модела е реализиран корела-
ционен анализ чрез коефициент на Пирсън – указващ посоката и силата на 
връзката между изследваните индикатори. За реализиране на корелацион-
ния и регресионния анализ е използван статистически софтуер SPSS 19 и 
Еxcel. След установяването на силата и посоката на зависимостите между 
индикаторите и изключването на част от тях се преминава към изпълнени-
ето на регресионен анализ. В случая като зависима променлива се възпри-
ема оценъчният показател с индикатор „Автомобилен товарен транспорт в 
тон-км на хиляда единици от текущия БВП на България в американски до-
лари“, а като независими променливи се възприемат индикаторите, харак-
теризиращи показателите за инфраструктура и използване на товарния 
транспорт. В общия случай регресионният модел има вида: 

(1.1)  , 
където:  – свободният член на модела;  – регресионният коефи-
циент на съответната независима променлива;  – векторът на грешката на 
модела. След решаването на модела се пристъпва към интерпретация на 
получените резултати. 

 

 

3. Емпиричен анализ на товарния автомобилен транспорт 
              в България  

 

Съобразно етапите на представената методика първият етап е „Ин-
формационно осигуряване. Сравнителен анализ на данните в институцио-
налните бази данни“. При избора на информация за изследването бяха проу-
чени три бази данни на НСИ, Eurostat и на OECD, като беше установено, че 
най-богата е базата с данни на OECD. Поради тази причина използваните по-

нататък показатели и индикатори за тях са базирани на методологията, изгра-
дена от OECD за събиране и предварителна обработка на данните. 

Втори етап. Избор на основни показатели и индикатори за всеки 
един показател. Съобразно методологията на OECD, в изследването са 
включени следните основни показатели, характеризиращи товарния авто-
мобилен транспорт на България за периода 2006 – 2019 г.: 

• „Оценъчен“ показател с индикатор – „Товарен автомобилен транс-
порт (ТАТ) в тон-км на хиляда единици от текущия БВП на България в 
американски долари“; 

• Показател „Товарен транспорт (извършена работа)“ с индикатори – 

„Общ вътрешен (наземен) товарен транспорт“; „Товарен автомобилен транс-
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порт“ (ТАТ); „Товарен автомобилен транспорт (ТАТ) под наем и възнаграж-
дение“ и „Товарен автомобилен транспорт (ТАТ) за собствена сметка“; 

• Показател „Пътна инфраструктура“ с индикатори – „Инвестиции в 
пътна инфраструктура към БВП на България“; „Дял на поддръжката на 
пътната инфраструктура в общите разходи за пътна инфраструктура“ и 
„Дял на инвестициите в пътна инфраструктура в общите инвестиции в ин-
фраструктурата на вътрешния транспорт“. 

Трети етап. Отчитане на тенденциите в избраните индикатори за 
изследвания период на базата на графичен анализ и построяване на регре-
сионна линия на права. След като бяха избрани основни показатели и съот-
ветно характеризиращите ги индикатори се преминава към отчитане на 
тенденциите в избраните индикатори за изследвания период 2006 – 2019 г. 
на базата на графичен анализ и построяване на регресионна линия на пра-
ва. На фиг. 2 са поместени данните за динамиката на автомобилния това-
рен транспорт в тон-км на хиляда единици от текущия БВП на България в 
американски долари. 

Анализът на фиг. 2 показва, че най-голям спад в индикатора е регис-
триран през 2008 г., което може да се отдаде на ефекта от Световната ико-
номическа криза, започнала през 2007 г. Впоследствие могат да се отчетат 
три вълни на нарастване на променливата автомобилен товарен транспорт 
в тон-км на хиляда единици от текущия БВП на България в американски 
долари– през 2010 г., 2013 г. и пик през 2016 г. След 2016 г. е отчетен спад, 
който продължава до края на изследвания период 2019 г. Той може да се 
дължи на по-бързото нарастване на величината на текущия БВП, отколкото 
нарастването в сферата на товарния автомобилен транспорт. 

 

 
Източник: (OECD, 2021). 

 

Фигура 2. Динамика на автомобилния товарен транспорт  
в тон-км на хиляда единици от текущия БВП на България  

в американски долари  
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Въпреки отчетеното намаление след 2016 г. регресионната линия по-
казва тенденция на увеличение за изследвания период. Коефициентът на 
детерминация =0,23, което показва, че обяснителната сила на регреси-
онния модел на уравнение на права е сравнително слаба само 23%. За изс-
ледвания период нарастването е с 13,9 единици, което е сравнително малко 
и това е следствие от намалението в индикатора след 2016 г.  

На фиг. 3 са поместени данните за динамиката на индикаторите за 
извършена работа от „Общ вътрешен (наземен) товарен транспорт“ и „Ав-
томобилен товарен транспорт", които характеризират показателя „Товарен 
транспорт“ (извършена работа). Както се вижда, за периода 2006 – 2017 г. 
обемът на извършената работа, отчетен чрез двата индикатора, се увелича-
ва. След 2017 г. се отчита спад в обема на извършената работа от товарния 
автомобилен транспорт и индикатора за Общ вътрешен (наземен) товарен 
транспорт. Спадът в превозваните товари може да се разглежда като следст-
вие от внасянето през 2017 г. от Европейската комисия на Съобщението на 
Комисията до европейския парламент, Съвета, Европейския икономически и 
социален комитет и Комитета на регионите „Европа в движение“ – Програма 
за социално справедлив преход към екологосъобразна, конкурентоспособна и 
свързана мобилност за всички (Европейска комисия, 2021). 

 

 
 

Фигура 3. Динамиката на индикаторите за извършена работа 
„Общ вътрешен (наземен) товарен транспорт“ и „Автомобилен товарен 

транспорт" в България за периода 2006 – 2019 г.(млн. ткм) 
Източник: (OECD, 2021). 
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Построените регресионни линии на уравнение на права показват, че 
тенденцията на увеличение на извършената работа, характеризираща двата 
индикатора, все още се запазва. В двата наблюдавани случая коефициентът 
на детерминация е над 0,50, което показва, че построеното уравнение 
описва сравнително добре движението на променливите. Анализът на кое-
фициента β, който определя наклона на регресионната линия и отразява 
изменението, сочи, че нарастването при индикатора „Автомобилен товарен 
транспорт“, измерен в млн. ткм., за изследвания период е по-голямо, от-
колкото нарастването при индикатора за „Общ вътрешен (наземен) товарен 
транспорт“. Наблюдава се по-бързо нарастване на превозите, извършвани 
от автомобилен транспорт, за сметка на превозите, извършвани от други 
вътрешни наземни превозни средства. 

Данните, поместени на фиг. 4, описват динамиката на извършената ра-
бота чрез индикаторите „Автомобилен товарен транспорт под наем и възнаг-
раждение“ и „Автомобилен товарен транспорт за собствена сметка“. Тези две 
променливи са производни на предходно описаните и също характеризират 
основния показател „Товарен транспорт (извършена работа)“.  

 

 
Източник: (OECD, 2021). 

 

Фигура 4. Динамика на извършената работа чрез индикаторите 
 „Автомобилен товарен транспорт под наем и възнаграждение“ и  

„Автомобилен товарен транспорт за собствена сметка“  
в България за периода 2006 – 2019 г.(млн. ткм.) 

 

Както е илюстрирано на фиг. 4, динамиката на извършената работа 
чрез индикатора „Автомобилен товарен транспорт под наем и възнаграж-
дение“ бележи ръст в периода 2006 – 2017 г. След 2017 г. обаче в този ин-
дикатор се забелязва спад от почти 2 пъти от  32 187 млн. ткм. през 2017 г. 
до 17 504 млн. ткм. през 2019 г. Тук като причина също може да се открои 
представянето на пакета „Мобилност“ и заложените в него промени. За 
разлика от търговския товарен автотранспорт равнището на извършената 
работа от автомобилния товарен транспорт за собствена сметка почти през 
целия период се запазва на едно и също ниво. 
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Отчетената тенденция на увеличение от построения еднофакторен 
регресионен модел на уравнение на права показва, че всъщност ръстът на 
„Автомобилния товарен транспорт под наем и възнаграждение“ е най-

висок, понеже коефициентът β е най-голям от всички разгледани до мо-
мента индикатори, характеризиращи показателя „Товарен транспорт (из-
вършена работа)“ вж. фиг. 3 и фиг. 4 (1360,5>1351,8>1236,3). Коефициен-
тът на детерминация приема стойност от 0,59, което показва, че обясни-
телната сила на модела е сравнително висока. На другия полюс е тенден-
цията при индикатора „Автомобилен товарен транспорт за собствена смет-
ка“ - Коефициентът на детерминация =0,0079 е много нисък, а за изс-
ледвания период се наблюдава спад с -8,71 млн. ткм. 

На фиг. 5 са поместени индикаторите, характеризиращи показателя 
„Пътна инфраструктура“, а именно динамиката на „Инвестиции в пътна 
инфраструктура към БВП“, „Дял на поддръжката на пътната инфраструк-
тура в общите разходи за пътна инфраструктура“ и „Дял на инвестициите в 
пътна инфраструктура в общите инвестиции в инфраструктурата на вът-
решния транспорт“ за изследвания период.  

 

 
Източник: (OECD, 2021). 

 

Фигура 5. Динамика на индикаторите „Инвестиции в пътна инфраструктура 

към БВП“, „Дял на поддръжката на пътната инфраструктура в общите 
разходи за пътна инфраструктура“ и „Дял на инвестициите в пътна  

инфраструктура в общите инвестиции в инфраструктурата на  
вътрешния транспорт“ в България за периода 2006 – 2019 г.(%) 
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Диаграмата на фиг. 5 е с две оси – по лявата ос е илюстрирана дина-
миката на индикаторите „Дял на поддръжката на пътната инфраструктура 
в общите разходи за пътна инфраструктура“ и „Дял на инвестициите в 
пътна инфраструктура в общите инвестиции в инфраструктурата на вът-
решния транспорт“, а по дясната е динамиката на относителния дял на 
„Инвестиции в пътна инфраструктура към БВП на България“. 

Както е показано на фиг. 5, относителният дял на инвестициите в 
пътна инфраструктура от БВП на България за изследвания период имат 
вълнообразен характер – като от 2006 г. до 2009 г. се наблюдава спад в от-
носителния размер на извършените инвестиции в пътна инфраструктура 
спрямо БВП на България. За периода от 2010 г. до 2015 г. относителният 
дял на инвестициите непрекъснато нараства и достига своя пик през 2015 
г. Следва двугодишен спад в относителния дял на инвестициите в пътна 
инфраструктура спрямо БВП на България през 2016 г. и 2017 г. През 2018 
г. величината на относителния дял отново бележи ръст, като се доближава 
до равнището от 2015 г., след което през 2019 г. отново е регистриран спад.  

Величината на показателя „Дял на инвестициите в пътна инфраст-
руктура в общите инвестиции в инфраструктурата на вътрешния транс-
порт“ за изследвания период следва почти плътно движението на индика-
тора за „Инвестиции в пътна инфраструктура към БВП на България“, като 
може да се каже, че те са тясно свързани помежду си. Индикаторът „Дял на 
поддръжката на пътната инфраструктура в общите разходи за пътна инф-
раструктура“ от своя страна отразява обратна зависимост – когато относи-
телните дялове на инвестициите се покачват, той спада, и обратно.  

Коефициентите на детерминация и на трите индикатора са много 
ниски, следователно избраният линеен регресионен модел не описва точно 
динамиката на променливите. За изследвания период относителните дяло-
ве на инвестициите бележат ръст, което личи от положителните β коефи-
циенти, докато относителният дял на поддръжката на пътната инфраструк-
тура в общите разходи за пътна инфраструктура намалява с – 0,33%.  

Четвърти етап. Построяване на регресионен модел за разкриване 
на връзките и зависимостите между избраните индикатори. Вече очер-
таните тенденции в развитието на изследваните индикатори предполагат 

разкриването на връзките и зависимостите между тях посредством коефи-
циента на корелация на Пирсън (табл. 1). 

Резултатите от табл. 1 показват наличието на силни и много силни 
положителни и отрицателни зависимости между отделни индикатори, 
включени в изследването (в маркираните клетки са отбелязани значимите 
коефициенти). Поради много силната зависимост между индикаторите 
„Общ вътрешен товарен транспорт“ и „Автомобилен товарен транспорт“ 
те са изключени от приложения по-нататък регресионен анализ.  

Поради същата причина индикаторът Инвестиции в пътна инфраст-
руктура към БВП също не участва в модела, въпреки че неговият коефици-
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ент е отрицателен. Въпреки че индикаторът „Автомобилен товарен транс-
порт под наем и възнаграждение“ също има висок значим коефициент на 
корелация със зависимия индикатор Автомобилен товарен  транспорт в 
тон-км на хиляда единици от текущия БВП на България в американски до-
лари, той е включен в модела поради важността му за изследвания подсек-
тор. 

 

Таблица 1 

Резултати от проведен корелационен анализ между индикаторите 
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ТАТ в ткм. на хиляда 
ед. от текущия БВП на 
България в ам. долари  

Коеф. 1,00 0,06 0,04 -0,15 0,91 0,90 0,90 -

0,17 

Знач.   0,85 0,89 0,61 0,00 0,00 0,00 0,57 

Инв. в пътна инфрас-
тр. към БВП на Бълга-
рия 

Коеф. 0,06 1,00 -0,86 0,59 0,05 0,09 0,07 0,17 

Знач. 0,85 
  

0,00 0,03 0,87 0,77 0,80 0,55 

Дял на поддръжката 
на пътната инфрастр. 
 в общите разходи за 
пътна инфраструктура 

Коеф. 0,04 -0,86 1,00 -0,72 0,08 0,01 0,02 -

0,23 

Знач. 0,89 0,00 
  

0,00 0,79 0,98 0,95 0,43 

Дял на инвестициите в 
пътна инфрастр. в об-
щите инвестиции в 
инфрастр. на вътреш-
ния транспорт 

Коеф. -0,15 0,59 -0,72 1,00 0,03 0,10 0,07 0,63 

Знач. 0,61 0,03 0,00 
  

0,92 0,73 0,82 0,02 

Общ вътрешен това-
рен транспорт 

Коеф. 0,91 0,05 0,08 0,03 1,00 1,00 1,00 -

0,10 

Знач. 0,00 0,87 0,79 0,92   0,00 0,00 0,73 

ТАТ 

 

Коеф. 0,90 0,09 0,01 0,10 1,00 1,00 1,00 -

0,07 

Знач. 0,00 0,77 0,98 0,73 0,00   0,00 0,82 

ТАТ под наем и въз-
награждение 

Коеф. 0,90 0,07 0,02 0,07 1,00 1,00 1,00 -

0,12 

Знач. 0,00 0,80 0,95 0,82 0,00 0,00   0,68 

ТАТ за собствена 
сметка 

Коеф. -0,17 0,17 -0,23 0,63 -

0,10 

-

0,07 

-

0,12 

1,00 

Знач. 0,57 0,55 0,43 0,02 0,73 0,82 0,68   
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Резултатите от проведения регресионен анализ са поместени в след-
ните таблици 2, 3, 4. В Таблица 2 са поместени обобщени резултати за мо-
дела. 

 

Таблица 2 

Обобщени резултати за множествения регресионен модел 

Коефициент на коре-
лация 

Коефициент на де-
терминация 

Ажустиран 
коефициент 
на детерми-

нация 

Стандартна 
грешка на 
оценката 

Коефициент 
на Дърбин-

Уотсън 

0,970 0,940 0,913 35,87451 2,089 

 

Коефициентът на корелация е много висок и показва наличието на 
много силна зависимост между включените предиктори в модела, като 
може да се отчете и много силният ефект, който оказват независимите 
променливи върху зависимата променлива. Коефициентът на детермина-
ция също е много висок и показва, че 94% от наблюдаваната вариация на 
независимата променлива се обяснява от включените предиктори в модела. 
Коригираният коефициент на детерминация отчита същото, но предполага 
съпоставимост с оглед величината на извадката. Коефициентът на Дърбин-

Уотсън е близък до 2 (2,089), което показва, че моделът не се проявява ка-
то лъжлива регресия и липсва автокорелация в остатъчните елементи. 

В табл. 3 са поместени резултатите от извършения дисперсионен 
анализ. Както се вижда от табл. 3, стойността на F-критерия е значима, ко-
ето показва, че включените независими индикатори са статистически зна-
чими и могат да се използват за прогнозиране на независимата променли-
ва, т.е. нулевата хипотеза за липса на линейна зависимост между зависима-
та променлива и независимите индикатори може да се отхвърли, следова-
телно моделът е адекватен. 

 

Таблица 3 

Резултати от проведения дисперсионен анализ 

 
Сума на 

квадратите 

Степен на 
свобода 

Средна на 
квадратите 

F-критерии 

Значимост 
на F-

критерии 

Регресия 181587,377 4 45396,844 35,274 0,000 

Остатъци 11582,823 9 1286,980     

Общо 193170,200 13       

 

Анализът на табл. 4 показва, че коефициентите пред избраните пре-
диктори са значими (маркираните клетки). Освен това тук е представена 
информация и за наличието на мултиколинеарност между променливите. 
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Таблица 4  
Анализ на коефициентите на модела 
 β Стандартна 

грешка 

t- 

стат. 
Значи-

мост 

Мултиколинеарност 

Толерантност VIF 

Константа 270,302 102,369 2,640 0,027    

Дял на поддръжката на 
пътната инфраструктура 
в общите разходи за път-
на инфраструктура в 
България 

 

-3,237 1,016 -3,187 0,011 0,384 2,605 

Дял на инвестициите в 
пътна инфраструктура в 
общите инвестиции в 
инфраструктурата на 
вътрешния транспорт в 
България 

-5,301 1,257 -4,216 0,002 0,239 4,192 

Товарен автомобилен 
транспорт под наем и 
възнаграждение в Бълга-
рия 

0,016 0,001 11,64 0,000 0,912 1,097 

Товарен автомобилен 
транспорт за собствена 
сметка в България 

0,089 0,036 2,493 0,034 0,469 2,130 

 

От Таблица 4 се вижда, че индикаторът „дял на поддръжката на път-
ната инфраструктура в общите разходи за пътна инфраструктура“ и инди-
каторът „дял на инвестициите в пътна инфраструктура в общите инвести-
ции в инфраструктурата на вътрешния транспорт“ са с отрицателни знаци 
пред коефициента, което показва обратна зависимост между тях и зависи-
мата променлива – „Автомобилен товарен  транспорт в тон-км на хиляда 
единици от текущия БВП на България в американски долари“. Останалите 
две променливи имат права зависимост със зависимата променлива. В слу-
чая полученото регресионно уравнение е: 

 

(1.2)   
 

Анализът на табл. 4 завършва с интерпретация на резултатите относ-
но наличието на мултиколинеарност между предикторите, включени в 
уравнението. Съществуват различни подходи за установяване наличието 
на мултиколинеарност (Field, 2005, p. 196) – като според един от тях, ако 
стойността на VIF за всеки отделен предиктор е по-висока от 10, то е нали-
це мултиколинеарност; според друг критерий, ако стойностите на толеран-
тност са по-ниски от 0,2, следва да се внимава за наличието на същия 
проблем. Както се вижда от табл. 4 и четирите предиктора отговарят на 
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посочените критерии, като единствено при индикатора „Дял на инвестици-
ите в пътна инфраструктура в общите инвестиции в инфраструктурата на 
вътрешния транспорт“ се наблюдава повишение на стойността на VIF – 

4,192, а толерантността е ниска 0,239. 
 

 

Заключение 
 

Върху основата на направените теоретичен преглед на понятийния 
апарат, свързан с логистиката и ролята на транспорта, и емпиричен анализ 
на товарния автомобилен транспорт в България, чрез избрани индикатори, 
могат да се откроят следните по-важни изводи: 

• Направеният микроикономически анализ на ролята на транс-
порта показва, че той обхваща голяма част от операциите, свързани с пре-
местването на товарите на равнище предприятие, вследствие на това раз-
ходите за транспорт съставляват голяма част от логистичните му разходи. 
Транспортирането е съставна част на логистиката на предприятието, което 
е предпоставка за извеждането на преден план на функционалната му при-
рода. Макроикономическият поглед върху проблема също акцентира върху 
функционалната същност на транспорта като част от логистиката, но освен 
това тук на преден план се посочват типични управленски функции, спо-
магащи за ефективното действие на транснационалните вериги за доставки 
на международно равнище. 

• Двойствена природа на транспорта се прехвърля и върху то-
варния автомобилен транспорт – макроикономически аспект, базиран на 
междуотрасловите връзки, и микроикономически аспект, описващ ролята 
му на равнище предприятие. Тъй като се използва предимно в началото и в 
края на веригата за доставки, поради своите предимства гъвкавост, дос-
тъпност, масовост, ниски разходи, бързина на доставка и др. се възприема 
като необходимо условие за функционирането на останалите видове тран-
спорт. 

• Направеният графичен анализ в комбинация с построената ли-
ния на права сочи цикличния характер на развитие на изследваните пока-
затели. Тук може да се отчете забавено развитие на товарния автомобилен 
транспорт в сравнение с БВП, намаление в размера на извършените товар-
ни превози вследствие внасянето на пакета „Мобилност“ след 2017 г. и 
почти двойно намаление в размера на извършената работа от товарния ав-
томобилен транспорт срещу заплащане само за 2 години до 2019 г. 

• Динамиката на индикаторите, характеризиращи пътната инф-
раструктура, необходима за товарния автомобилен транспорт, са на много 
ниски равнища за изследвания период, което е предпоставка за бъдещо 
разработване на проекти за подобряване на инфраструктурата и отделяне 
на повече средства за нейната поддръжка. 
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• Резултатите от извършения регресионен анализ показват, че за 
изследвания период индикаторите, характеризиращи извършената работа 
от товарния автомобилен транспорт, имат правопропорционална зависи-
мост със зависимата променлива, но много ниски стойности, а индикато-
рите, описващи инфраструктурата, имат обратнопропорционална връзка 
със зависимата променлива. 
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