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Резюме: Научното изследване е фокусирано върху изясняване значението на 

транспортния сектор за развитието на икономиката. Разкрито е влиянието на транспорта 
върху икономическото развитие в исторически план и са изведени основните механизми 
за въздействие на транспорта  върху икономическото развитие. На основата на анализ на 
редица теоретични и емпирични изследвания е обосновано виждането, че развитието на 
транспорта има положителен ефект върху икономическия растеж посредством намаля-
ване на транспортните разходи, привличане на инвестиции и разпространение на научни 
знания. Установена е спецификата на транспортните услуги и са идентифицирани сфе-
рите на въздействие на транспортната инфраструктура върху икономическия растеж. 
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Abstract: The scientific research is focused on clarifying the importance of the 

transport sector for the development of the economy. The influence of transport on economic 

development in historical terms has been revealed and the main mechanisms for the impact of 
transport on economic development have been deduced. Based on the analysis of a number of 
theoretical and empirical studies, the view is substantiated that the development of transport 
has a positive effect on economic growth by reducing transport costs, attracting investments 
and spreading scientific knowledge. The specificity of transport services has been established 
and the spheres of impact of transport infrastructure on economic growth have been identified. 
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Увод 
 

Доставяйки стоки и услуги на клиентите, както и превозвайки път-
ници до работа или за развлечение, транспортът играе решаваща роля в ико-
номиката. Развитието на транспортната инфраструктура играе значителна 
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роля в процесите на глобализация и интеграция на нациите в глобалната 
икономика. В този смисъл обществото може да функционира ефективно 
само с адекватна на потребностите транспортна и логистична система.  

Транспортът е стратегически сектор на икономиката на ЕС, който за-
сяга пряко ежедневния живот на всички негови граждани. Той е крайъгълен 
камък на европейската интеграция, доколкото наличието на свързани и ус-
тойчиви транспортни мрежи е необходимо условие за изграждането и пра-
вилното функциониране на европейския единен пазар (ЕСП, 2018). 

Транспортът като икономически фактор е мярка за икономическа ак-
тивност и в същото време е отражение на икономическата активност. Така 
че въпросите за измерването на ефективността на транспортната инфраст-
руктура и връзката между нея и икономическия растеж са обект на дискусии 
както в академичните, така и в неакадемичните среди. 

За да се идентифицират многобройните въздействия от развитието на 
транспортната инфраструктура, проучванията се фокусират както върху ре-
зултати от емпирични изследвания, така и върху теории за икономически 
основи.  

От икономическа гледна точка транспортната инфраструктура е 
скъпа, изисква немалък капитал, който заема значителен дял в публичните 
разходи и натиск върху публичните власти, но като част от публичния ка-
питал е най-мощният инструмент за стимулиране на световните икономики.  

В редица научни изследвания транспортният сектор се определя като 
важен компонент на икономиката, оказващ влияние върху развитието и бла-
госъстоянието на населението. В случаите, в които транспортните системи 
са ефективни, те предоставят икономически и социални възможности и 
оказват въздействие върху развитието на цялата икономика. Резултатите от 
осъществените емпирични изследвания доведоха до широко приемане на 
положителното и умерено икономическо въздействие на транспортната ин-
фраструктура върху икономическия растеж. 

Разбирането за значимостта на транспортния сектор за развитието на 
икономиката и благосъстоянието на населението предопределя интереса на 
автора към задълбочен анализ на механизмите, обхвата и сферите на въз-
действие на транспорта и транспортната инфраструктура.  

Основната цел на настоящото изследване е извеждане основните 
форми на проявление и механизми на въздействие на транспорта и транс-
портната инфраструктура върху развитието на икономическата система. 

Предмет на изследването е оценка обхвата на въздействие на транс-
порта и транспортната инфраструктура върху икономическия растеж, а не-
гов обект – транспортът и транспортната инфраструктура. 

Тезата, която се защитава в научното изследване, е, че транспортът и 
адекватната транспортна инфраструктура имат значително пряко и косвено 
въздействие върху икономическата ефективност и са от решаващо значение 
за устойчивия икономически растеж.  
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Реализирането на основната цел се постига посредством изпълнени-
ето на следните задачи:  

1. Разкриване влиянието на транспорта върху икономическото разви-
тие в исторически план. 

2. Извеждане основните механизми за въздействие на транспорта  
върху икономическото развитие. 

3. Установяване спецификата на транспортните услуги. 
4. Проучване на емпирични изследвания относно въздействието на 

транспортната инфраструктура върху икономическия растеж.  
5. Идентифициране сферите на въздействие на транспортната инф-

раструктура върху икономическия растеж. 
В съответствие с предмета и обекта на изследване, за постигане на ос-

новната цел, са приложени следните научни методи: метод на сравнението, 
метод на взаимосвързаното изучаване на отделните елементи, метод на екс-
пертната оценка. 

 

 

1. Транспорт и икономическо развитие  
 
1.1. Влияние на транспорта върху икономическото развитие в  

                    исторически план 
 

От зората на цивилизацията транспортът е фактор, който оказва влия-
ние върху икономическото развитие.  Значителното влияние на транспорт-
ния фактор върху икономическото развитие, макар и не толкова широко 
признато, се подчертава от много учени. Съществуват множество истори-
чески примери, които значително предхождат формализацията на съвремен-
ните теории.  

Впоследствие икономическата наука разви по-пълно разбиране за 
ефектите от развитието на транспорта, извеждайки някои основни приноси 
на транспорта към икономическото развитие (Fishlow, 1965):  (1) намаляване 
на разходите за превоз на пътници и товари и съответно намаляване на раз-
ходите на тези отрасли, в които делът на транспортните разходи е значите-
лен; (2) увеличаване на пазарите за стоки и (3) увеличаване на производст-
вото в отраслите, доставящи транспортни продукти.  

В исторически план целта на изграждането на транспортна връзка 
често е била да се открият възможности за достигане до нови географски 
области. От гледна точка на развитието на бизнеса въздействието на транс-
порта, разглеждано в исторически план, се проявява в няколко направления:  

Първо, в създаването на условия за развитието на нови форми на 
търговия между индустриите и тяхното местоположение.  

Пряка зависимост между транспорта, осигуряващ достъп на произво-
дителите и клиентите до пазара, и икономическото развитие се наблюдава 
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още от древността. Сухопътните и речните пътища са обслужвали търгови-
ята на Месопотамия преди пет хилядолетия. Преди около две хиляди години 
древните керванни пътища като Пътя на коприната, Пътя на подправките и 
Пътя на златото и солта се утвърждават като дистрибуторски канали за дос-
тавка на продукти на европейските пазари. Римската хегемония се поддържа 
от римските пътища, точно както персийските, китайските и владетелите на 
Новия свят се развиват благодарение на своите пътища. Не много по-късно 
търговията със зърно в Средиземноморието процъфтява заедно с източно-
европейските връзки, а по-късно Иберийската, Холандската, Френската и 
Английската империи се основават на транспорта и търговията.  

Основни промени в транспорта съпътстват еволюцията в Европа през 
вековете малко преди 1300 г., когато се появява мрежа от търговски центрове, 
за да замени феодалните икономики с индивидуални движения и търговия. 

Съществено развитие на транспортните системи стартира в началото 
на XVIII век с разработването на парните машини, които намират приложе-
ние във водния и сухопътния транспорт. В началото на 19-ти век съществу-
ващите транспортни системи се надграждат с различни разновидности на 
въздушния, морския и сухопътния транспорт.  

Нобеловият лауреат Фридрих фон Хайек изрично подчертава  създа-
ването на нови ценности в резултат на движението на стоки „...Количестве-
ното увеличение на съществуващото предлагане на физически средства за 
съществуване и жизнени удобства зависи не толкова от видимото – превръ-
щането на едни вещества и материали в други, а от процеса на тяхното дви-
жение, поради което тяхната относителна значимост и стойност се пови-
шава” (Hayek, 1991).  

Второ, израждане на транспортна инфраструктура за намаляване 
на разходите и повишаване на надеждността на съществуващите търгов-
ски канали.  

С течение на времето инвестициите в инфраструктура оптимизират 
времето за пътуване, надеждността и капацитета. Римляните построяват пъ-
тища, за да обединят изградената транспортна система и да осигурят достъп 
до всички части на огромната си империя. Транспортът е бил инструмент за 
териториален контрол, особено по време на колониалната ера, когато тран-
спортните системи, базирани на ресурси, са подпомагали добива на стоки в 
развиващия се свят и са ги препращали към индустриализиращите се нации 
по това време. В допълнение, пазарният обмен, предизвикан от транспорт-
ните дейности, прави възможна специализацията на производството, а това 
е мощен фактор за икономическия растеж и неговата ефективност, основан 
на прилагането на закона за сравнителното предимство, формулиран от Дей-
вид Рикардо (Ricardo, June 11, 2004).  

Трето, разширяване размера на пазарите и повишаване на произво-
дителността в резултат на достъп до по-разнообразни и специализирани 
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пазари на ресурси и създаване на възможности за избор от производите-
лите и потребителите. 

Установяването на пътищата като „разпределителни“ търговски 
мрежи води до появата на междинни индустрии, разкриването на нови ра-
ботни места и увеличаване доходите на производители и търговци. По пътя 
на коприната, например, се създава верига за доставки с добавена стойност 
с набор от коприна, килими, облекла, керамика и скъпоценни камъни, про-
изведени и търгувани между поредица от търговски центрове в Европа, Пер-
сия, Индия и Китай.  

Може да се твърди, че именно първите търговски пътища създават 
елементарната система за дистрибуция и транзакции, разширена впоследст-
вие от мрежи за корабоплаване на дълги разстояния и създаването на пър-
вите мултинационални корпорации, управляващи тези потоци. Големите 
потоци на международна миграция, възникнали от 18-ти век насам, са свър-
зани с разширяването на международните и континенталните транспортни 
системи, които радикално оформят нововъзникващи икономики в Северна 
Америка и Австралия. Катализиращата роля в тези миграции е на транс-
порта, създавайки предпоставки за трансформация на икономическо и соци-
ално развитие.  

Тези исторически примери илюстрират широкия набор от способи, 
механизми и технологии, по които в исторически план промените в транс-
порта са повлияли върху икономическото развитие, а създадените транспор-
тни системи могат да се смятат за революционни.  

Историческият преглед на развитието на транспорта позволява извеж-
дането на редица ключови подходи и механизми, приложени през годините 
за въздействие на транспорта върху социално-икономическото развитие, 
най-значимите от които са:  

 Разработване на маршрути, позволяващи нова търговия между от-
раслите и между местоположенията; 

 Подобряване на пътните разходи и времето за пътуване за същес-
твуващите движения на пътници и товари; 

 Намалена несигурност и риск, намаляване на загубите и подобря-
ване на надеждността; 

 Разширяване на пазарите, което позволява „икономии от мащаба“ 
в производството и разпространението; 

 Повишаване на производителността от достъп до по-разнообразни 
входящи ресурси и по-широки пазари за изходящи продукти. 

В същото време, както в миналото, така и в настоящия момент, същест-
вуват и отрицателни въздействия на транспортните системи, предизвикани от 
задръствания и неоптимална свързаност между транспортните системи, които 
водят до: ограничаване обема на търговския поток, увеличаване на времето за 
пътуване и разходите, намаляване на надеждността и достъпа до пазари.  
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Най-важната констатация от тези исторически примери е, че много от 
изброените механизми – времето за пътуване, разходите, надеждността, дос-
тъпа до нови пазари, интермодалните трансферни връзки и свързаността 
между различните маршрути за пътуване са по същество релевантни фактори, 
които и в съвременността оказват влияние върху икономическия растеж.  

 

1.2. Механизми за въздействие на транспорта върху  
                  икономическото развитие 

 
 Установяването на взаимообусловеността между развитието на тран-
спорта и икономическото развитите е тема, дискутирана широко в икономи-
ческата наука. В редица ситуации транспортните инвестиции са предпос-
тавка за катализиране на икономически растеж, но съществуват и случаи, 
при които връзката е обратна – т.е. икономическият растеж оказва натиск 
върху съществуващата транспортна инфраструктура и налага осъществява-
нето на допълнителни инвестиции. При всички случаи обаче ключов фактор 
за устойчиво развитие е наличието на транспортни пазари и свързаните с 
тях транспортни инфраструктурни мрежи, което създава предпоставки за 
подобряване достъпността и възможностите за развитие на по-слабите, в 
икономическо отношение, региони.  

В настоящия момент емпиричните изследвания се насочват към по-

широк набор от механизми и фактори, валидни за  оценка на въздействи-
ето на транспорта върху икономическото развитие в исторически план. 
Основната роля на транспорта, като компонент на всяка икономика, е да 
осигури и по-добър достъп на хората и организациите до различни места 
в страната или чужбина, като същевременно улеснява по-широка гама от 
социални и икономически взаимодействия, които иначе не биха били въз-
можни. В контекста на това ползите от транспорта могат да бъдат изслед-
вани в следните три основни категории: икономически, социални и поли-
тически (вж. Фиг. 1) 

Икономическият ефект от добрите транспортни съоръжения разши-
рява обхвата на пазара, позволявайки „преместването“ на стоките от мяс-
тото на производство до мястото, където те трябва да бъдат консумирани. 
Икономиката може да се възползва от транспортните съоръжения чрез ус-
коряване на достъпа до услугите и отваряне на експортния пазар, чрез 

увеличаване на пазара и мобилността на работната сила, намаляване на 

разлики в богатството и подобряване на социалното благосъстояние, 
спестяване на време и намаляване на бизнес разходите (Farhadi, 2015). 
Пространственото разширяване на пазара е предпоставка за  увеличаване 

на икономиите от мащаба в производството, оптимизиране на дистрибу-
цията и потреблението, като по този начин повишава икономическия рас-
теж (Baum, 1998). 
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Източник: Интерпретация на автора. 

 

Фигура 1. Основни категории ползи от развитието на транспортните 
системи 

 

Транспортът е от съществено значение за глобалната или която и да е 

местна икономика, тъй като ефективната транспортна система насърчава 

личното развитие на хората и растежа на бизнеса. Намаляването на разхо-
дите и времето за съществуващите услуги за превоз на товари и пътници 

увеличава приноса на транспорта за икономическото развитие. Една ефек-
тивна мрежа от транспортни услуги насърчава движението на хора от едно 

място на друго, подпомага оптималното и ефективно използване на нацио-
налните ресурси, давайки възможност на всеки регион (или държава) да се 

концентрира върху производството на онези стоки, за които неговите ре-
сурси са най-подходящи.  

Най-общо развитието на транспорта „позволява“ разширяване на об-
мена на стоки и услуги, което повишава благосъстоянието на участващите в 
него икономически субекти, тъй като в резултат на всеки акт на обмен „сто-
ките се движат от един, който ги цени по-малко, към друг, който ги цени 
повече“ (Rosenberg, 1987). Достъпността може да се дефинира като леко-
тата, с която хората могат да достигнат до дейности, възможности, услуги 

или стоки от дадено местоположение, използвайки определена транспортна 

система (Bocarejo, S., 2012) и следователно е всеобхватна мярка за оценка 

на ползите, които системите за транспорт ефективно предоставят на хората. 
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 Следователно в резултат на обмена на стоки между отделните иконо-
мически субекти социалното благосъстояние се увеличава, което е и осно-
вата на социалната функция на транспорта.  

Наличието на развити транспортни мрежи създава предпоставки за 
дифузия на населението, за растеж на градовете и крайградските области и 
намаляване на концентрацията на населението в промишлените райони. 
Като предпоставка за увеличаване на производството, свободното и безпре-
пятствено придвижване на работещите създава условия за повишаване стан-
дарта на живот на хората. При наличие на добра транспортна инфраструк-
тура разстоянията не са проблем, с което се осигурява възможност за хората 
от различни региони да влязат в контакт помежду си, което насърчава об-
мена на идеи и култура и насърчава сътрудничеството, разбирането на сър-
дечните отношения между хората по света. 

Освен икономическите и социалните предимства транспортът има и 
голямо политическо значение. Транспортната инфраструктура винаги е 
била за вземащите решения политически инструмент, отразен в правителс-
твени програми и впоследствие приложен чрез публични политики за нама-
ляване на различията и неравенствата, както и за насърчаване на икономи-
ческия растеж (Brocker, 2009). 

Транспортът подпомага поддържането на вътрешния мир и национал-
ното единство на една страна и води до национална интеграция, като насър-
чава икономическата и политическата взаимозависимост и е от съществено 
значение за укрепване на националната отбрана и за увеличаване на нацио-
налното богатство.  
 

1.3. Специфика на транспортните услуги 
 

Спецификата на търсене на транспортни услуги от потребителите – 

физически и юридически лица ‒ е определяща при изследване влиянието на 
транспортната инфраструктура върху икономическия растеж.  

По същество търсенето на транспорт е производно търсене, иконо-
мически термин, който се отнася до търсенето на една стока или услуга в 
един сектор, възникващо в резултат на търсене от друг. Потребителите на 
транспорта консумират основно услугата не заради преките ползи от нея, а 
защото искат да имат достъп до други услуги. Много икономически дей-
ности включват производно транспортно търсене, което се проявява в две 
категории: пряко и непряко производно търсене. 
 Прякото производно търсене е резултат от осъществяването на ико-
номически дейности, без които те не биха били в състояние да ги осъщест-
вяват. Например дейностите, свързани с работата, обикновено включват пъ-
туване между мястото на пребиваване и работното място. За товарния тран-
спорт всички компоненти на веригата за доставки изискват движение на 
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суровини, части и готови продукти по видове като камиони, железопътен 
транспорт или контейнери.  

Непряко производно търсене е следствие от изискванията за движе-
ния или т.н. предизвикано пътуване, чиято логиката може да се обясни с 
основните постановки на микроикономическата теория, според която пови-
шеното търсене води до намаляване на цената на дадена стока. Освен това 
често не самото потребление на транспортни услуги носи ползи, а по-скоро 
възможността за това търсене или доставка на определени стоки или услуги  
на различни места. В такива случаи ползите от транспорта всъщност се на-
мират в увеличаването на излишъците на потребителите и/или производи-
телите на тези пазари. Това означава, че за дадена инфраструктура ползите 
от нейното използване често възникват на други пазари, и не може да се 
разглежда изолирано от факторите, които определят търсенето на транс-
порт. Друго проявление на непрякото производствено търсене се поражда 
от необходимостта за използване на товарен транспорт, необходим за дос-
тавка на суровини и материали, където се произвеждат, до мястото, където 
се консумират. Относно пътническия транспорт основният пределен разход 
за пътуване е личното време за пътуване, инвестирано в неговото реализи-
ране, и при всяко намаляване на времето за пътуване, а оттам и цената му, 
може да се очаква увеличение на търсенето на транспортни услуги (Noland, 
2000). 

Обективно съществуващото производно търсене на транспортни ус-
луги изисква наличието на адекватни транспортни мрежи, осигуряващи 
добро функциониране на икономиката на една страна и на нейните региони 
и градове. Транспортната система влияе върху движението на стоки и хора 
в рамките на даден регион, като до голяма степен оформя как различните 
компоненти на регионалната икономика се отнасят един към друг и второ, 
как инвестициите в транспортната система могат да повлияят на икономи-
ческите връзки между региона и външния свят (McCann, 2003). В случаите, 
в които транспортните мрежи са проектирани ефективно, те могат да бъдат 
двигател за производителност и подобряване на качеството на живот на 
гражданите.  

 

 

2. Въздействие на транспортната инфраструктура върху  
              икономическия растеж 

 

2.1. Оценка въздействието на транспортната инфраструктура  
                     върху икономическия растеж – преглед на литературата 

 

Рамката, която поддържа транспортна система, се определя като тран-
спортната инфраструктура, включваща пътища, железопътни линии, прис-
танища и летища. Косвеният принос на транспортната инфраструктура за 
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икономическото развитие възниква чрез множество канали и се определя от 
услугите, които предоставя. Наличието ѝ е предпоставка за оптимизиране 
развитието на връзките между регионите в страната и между държавите, ко-
ето подпомага формирането на взаимни икономически, социални и кул-
турни връзки. 

Транспортната инфраструктура се определя като критична съставка в 
икономическото развитие на всички нива, поддържаща личното благосъсто-
яние и икономическия растеж (OECD, 2013).  

Въпросът за влиянието на транспортната инфраструктура върху ико-
номическото развитие е обект на редица научни изследвания през послед-
ните десетилетия. Според представителите на неокласическата теория тех-
нологичният прогрес е следствие от комбинацията между транспортната ин-
фраструктура и други технологични и политически фактори, които в своята 
съвкупност водят до  определено ниво на икономически растеж (Solow, 
R.M., 1956). Теорията за ендогенния икономически растеж предполага, че 
външните ефекти от инфраструктурните инвестиции са основният източник 
на дългосрочен икономически растеж. Следователно подходът разглежда 
развитието на транспортната инфраструктура като част от физическия капи-
тал и се фокусира върху въздействието на външните ефекти върху икономи-
ческия растеж (Romer, 1990), (Rebelo, 1990). 

Доста спорно е обаче дали транспортната инфраструктура насърчава 
икономическото развитие и урбанизацията или икономическото развитие и 
урбанизацията първо създават търсене, което води до инвестиции в транс-
портна инфраструктура. Наличието на съоръжения, подпомагащи пътния, 
въздушния и водния транспорт в настоящия момент се възприема като ос-
новна предпоставка за икономически растеж (Heintz, 2009). Развитието на 
транспортната инфраструктура отдавна се приема като основен инструмент 
за насърчаване на икономическото развитие и урбанизацията на даден ре-
гион (Maparu, T. S., 2017).  

Емпирични доказателства за това, че  подобренията в транспортната 
инфраструктура наистина имат значителен принос за икономическия рас-
теж, се откриват в резултатите от редица емпирични изследвания.  При изс-
ледване влиянието на транспортната структура във взаимодействие с други 
фактори на растежа, проведено за периода 2000–2014 г., обхващащо стра-
ните ЕС-28, се доказва наличието на еднопосочната дългосрочна причинно-

следствена връзка между растежа, транспортната инфраструктура и компо-
нентите на транспортната инфраструктура. Общото заключение от осъщес-
твения факторен анализ е, че състоянието на транспортната инфраструктура 
има значително влияние върху икономическото развитие (Cigu, E., 2019). 
Анализът на пет вида инфраструктура в 27-те държави-членки на Европейс-
кия съюз (преди 2013 г.), Норвегия и Швейцария, доказва, че инвестициите 
в транспортна инфраструктура (пътища и магистрали) има потенциал за по-

голям растеж на производителността, а оттам – и до повишаване на 
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икономическия растеж (Thoung, 2015). Емпирично изследване на основата 
на модел за коригирани грешки, обхващащо период  от 1980 – 2012 г., за-
вършва с категоричното твърдение, че транспортната инфраструктура в Бел-
гия допринася за икономическия растеж и производителността, но не по 
постоянен начин във времето. Причина за това е обстоятелството,  че влия-
нието може да се различава в различните региони и да е повлияно от нали-
чието или отсъствието на други двигатели на икономическия растеж 
(Meersman, 2017). 

Различни изследователи откриват тясна връзка между инвестициите в 
инфраструктура и икономическото развитие на даден регион, като транс-
портната инфраструктура се счита за една от най-важните. Твърдението се 
подкрепя от емпирично изследване, осъществено посредством прилагане на 
коинтеграция и теста за причинно-следствена връзка на Грейнджър за пери-
ода 1990 – 2011 г.  в Индия (Maparu, T. S., 2017). Резултатите от това изслед-
ване показват наличието на дългосрочна връзка между транспортната инф-
раструктура и икономическото развитие. В същото време  посоката на при-
чинно-следствената връзка, в повечето случаи, е от икономическото разви-
тие към транспортната инфраструктура – факт, в подкрепа на закона на Ваг-
нер, според който  икономическото развитие води до инвестиции в общест-
вена инфраструктура.  

При изследване въздействието на потреблението на енергия в транс-
порта и транспортната инфраструктура върху икономическия растеж чрез 
използване на панелни данни за страните от MENA (региона на Близкия из-
ток и Северна Африка) за периода 2000–2016 г. е установено, че транспорт-
ната инфраструктура допринася положително за икономическия растеж. В 
същото време съществува  обратната зависимост между консумацията на 
енергия в транспортната инфраструктура и икономическия растеж. Емпи-
ричните резултати добавят ново измерение към значението на инвестира-
нето в модерна инфраструктура, която улеснява използването на по-енер-
гийно ефективни режими и алтернативни технологии, които влияят поло-
жително на икономиката с минимализиране на отрицателните външни 
ефекти (Saidi, Shahbaz, & Akhtar, 2018). 

Редица изследователи търсят зависимост между икономическия рас-
теж и различните видове транспортна инфраструктура.  Изследването на 
ефекта на транспортната (пътна и железопътна) инфраструктура върху ико-
номическия растеж в Индия през периода 1970–2010 г. посредством вектор-
ния модел за корекция на грешки (VECM) открива двупосочна причинно-

следствена връзка между автомобилния транспорт и икономическия растеж 
(Pradhan, 2013). Установена е също двупосочна причинно-следствена връзка 
между автомобилния транспорт и капиталообразуването, двупосочна при-
чинно-следствена връзка между брутното вътрешно капиталообразуване и 
икономическия растеж, еднопосочна причинно-следствена връзка от желе-
зопътния транспорт към икономическия растеж и еднопосочна причинно-
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следствена връзка от железопътния транспорт към брутното капиталообра-
зуване. 

Измерването степента на въздействие на железопътната и магистрал-
ната инфраструктура върху икономическия расте в Китай, за периода 1964 
– 2004 г., посредством векторна регресия (VAR) доказва наличието на дъл-
госрочно положително влияние на железопътните инвестиции върху БВП, 
но отрицателно въздействие на инвестициите в магистрали (Guo, 2011).  

 На основата на панелни данни от извадка от 31 китайски провинции 
от 1998 г. до 2007 г. е изследвана връзката между транспортната инфраст-
руктура и регионалния икономически растеж. Освен убедителните доказа-
телства за положителното въздействие на транспортната инфраструктура, 
като цяло,  върху икономическия растеж  са изведени заключения за сухо-
пътния, водния и въздушния транспорт. Силно и значително въздействие 
върху регионалната икономика оказват  сухопътният транспорт и инфраст-
руктурата на водния транспорт, докато приносът на инфраструктурата на 
въздушния транспорт е слаб. Освен това инфраструктурата на сухопътния 
транспорт допринася повече за икономическия растеж в места с лоша инф-
раструктура на сухопътния транспорт, докато инвестициите в инфраструк-
турата на водния транспорт допринасят положително за икономическия рас-
теж едва след като мащабът на инвестициите надхвърли прагово ниво 
(Hong, J. C., 2011). Емпирично изследване на взаимозависимостта между ле-
тищната инфраструктура и икономическия растеж в отдалечените общности 
в Австралия (88 за периода от 1985-86 до 2010-11) доказва наличието на 
чувствителна двупосочна връзка: летищата инфраструктура оказва влияние 
върху регионалния икономически растеж, а икономиката влияе пряко върху 
регионалния въздушен транспорт (Baker, 2015). 

От друга страна, някои учени са установили, че ефектът върху иконо-
мическия растеж от подобренията на транспортната инфраструктура е нез-
начителен или дори отрицателен. Много учени приписват този незначите-
лен или отрицателен ефект до очакваните въздействия на нарастващите дър-
жавни разходи върху частни инвестиции, за които се счита, че водят както 
до ефект на натрупване, така и на изтласкване. Увеличаването на публич-
ните инвестиции измества частното потребление и инвестициите, като по 
този начин намалява икономическия растеж (Schclarek, 2007), (Andrade, 
2016).   

Условно положително влияние на транспортната структура върху 
икономическия растеж се открива при анализ на приноса на разширяването 
на капацитета на магистралата към регионалното икономическо развитие за 
четиридесет и осемте съседни щата на САЩ от 1984 до 2005 г. 
(Jiwattanakulpaisarn, 2012). Оценките на динамичната производствена функ-
ция разкриват, че увеличаването на общия капацитет на пътната инфраст-
руктура може да има положителен ефект, но по-нататъшните инвестиции в 
пътна инфраструктура може да не доведат до значителна икономическа 
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възвръщаемост. Причината за това е, че инфраструктурните инвестиции 
изискват голям публичен капитал, като в същото време инвестициите в 
други видове капитал намаляват и по тази причина трябва да съществува 
инфраструктурно ниво за максимализиране на растежа (Canning, 2008). 

Освен това доколкото транспортната инфраструктура е предпоставка 
за дългосрочен икономически растеж, степента на въздействие е различна в 
различните страни. Това е така, поради факта, че всеки тип инфраструктура 
е осигурен на ниво, близко до нивото за максимализиране на растежа средно 
в световен мащаб, но е недостатъчно предлаган в някои страни и свръхпред-
лаган в други. Междувременно прекомерното инфраструктурно строителс-
тво, „предизвикано“  от необходимостта от икономическо развитие и соци-
ално подобрение, може да окаже огромен натиск върху природната и окол-
ната среда (Muller, M., 2015).  

 

2.2. Сфери на въздействие на транспортната инфраструктура  
                  върху икономическия растеж 

 

Наличието на сложни характеристики и значими роли води до генери-
рането на множество въздействия на транспортните инфраструктури върху 
икономиката, обществото и околната среда (Wang, 2018). На основата на ре-
зултатите от осъществени емпирични изследвания са изведени основните 

механизми на въздействие на транспортната инфраструктура върху ико-
номическото развитие. 

Транспортната инфраструктура, възприемана като съществена пред-
поставка за увеличаване на икономическия прогрес, оказва както пряко, 
така и непряко въздействие върху икономическия растеж. 

Прекият ефект се  „измерва“ с ползите за фирмите и домакинствата 
от прякото използване на транспортната инфраструктура. Директните ико-
номически ефекти, доказани от редица емпирични изследвания, се проявя-
ват в няколко насоки: (1) подобряване на общата факторна производител-
ност; (2) повишаване на производствения капацитет; (3) производстве-
ните единици разширяват обхвата на своята дейност и получават достъп 
до по-големи пазари на труда.   

Създадените добри предпоставки за развитие на индустриалното про-
изводство, резултат от физическата транспортна свързаност между субек-
тите, водят до подобряване на общата факторна производителност чрез 
разширяване на пазара и увеличаване интензитета на конкуренцията и, в съ-
щото време, да насърчат компаниите за осъществяване на иновации (Deng, 
2014). 

Осъществените емпирични изследвания за оценка степента на въз-
действие на транспортната инфраструктура върху производителността по-
казват, че транспортната инфраструктура насърчава производителността на 
фирмата. Измерването на дългосрочната връзка между общата факторна 
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производителност, научноизследователската и развойната дейност, човеш-
кия капитал и обществената инфраструктура доказва, че регионалната про-
изводителност се влияе положително от публичната инфраструктура на съ-
седните региони (Bronzini, 2009). В същото време, подобряването на общата 
факторна производителност е предпоставка и движеща сила за постигане на 
висококачествено икономическо развитие, (Wan, 2024).  

Схематично, взаимозависимостта между транспортната инфраструк-
тура и икономическия растеж е посочено на Фигура 2.  

 

 
 

Източник: Интерпретация на автора 
 

Фигура 2. Взаимозависимост между транспортната инфраструктура и 
икономическия растеж 

 

Наличието на адекватна транспортна инфраструктура може директно 
да подпомогне производството и производствените дейности в една иконо-
мика (Fourie, 2006) (Torrisi, 2009) и да създаде условия за повишаване на 
производствения капацитет на една икономическа система както посред-
ством мобилизиране на наличните ресурси, така и в резултат от повишаване 
на производителността на тези ресурси. Основание за такива твърдения мо-
жем да търсим в следните насоки: транспортната инфраструктура  (1) учас-
тва в производствения процес като директен ресурс и в много случаи като 
неплатен производствен фактор, (2) прави по-продуктивни съществуващи 
ресурси, (3) подпомага регионалния икономически растеж чрез привличане 
на ресурси от други региони – т.е. да опосредства възникването на агломе-
рации (Pradhan, 2013). По отношение ефекта на индустриалната агломера-
ция  повишаването на ефикасността на транспортната инфраструктура има 
потенциала да „осигури“ намаляване на транспортните разходи и да облекчи 
достъпа до необходимите производствени ресурси (Melo, 2009).  

В икономическата теория всички икономически дейности, по същес-
тво, се разглеждат като зависими от достъпа до работници, вложени мате-
риали и клиенти. Въздействието на транспортната система върху пазара на 
труда, както и други, така наречени по-широки икономически ползи, се об-
съждат широко в литературата за икономическо развитие. Традиционният 
анализ на разходите и ползите обхваща до голяма степен въздействието на 

Увеличен брой и пови-
шено качество на доста-
вяните стоки и услуги на 
клиентите 
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промените в транспортната система върху пазара на труда. Емпиричните 
проучвания, оценявайки мащаба и честотата на въздействието на транспор-
тната инфраструктура върху пазара на труда, установяват, че „достъпът до 
пазара“ на работната сила е сред най-важните фактори при решенията за 
местоположение и разширяване на бизнеса (Kauhanen, 2020). Съкращава-
нето на времето за пътуване оказва голямо положително въздействие върху 
заетостта и равнището на заплатите на регионално ниво (Coşar, A. Kerem, 
2022). 

В резултат веригата на възникване на ефекти, произтичащи от прякото 
въздействие на транспортната инфраструктура върху икономиката, има ши-
рок спектър от непреки ефекти. Косвени икономически ефекти могат да 
възникнат върху поддържащи индустрии, които доставят стоки и услуги, и 
да причинят преразпределение на ресурсите, а други могат да накарат фир-
мите да навлязат или да излязат от пазара чрез намаляване на пазарните не-
съвършенства или чрез повлияване на продукцията на несъвършените па-
зари. Косвеният принос на инфраструктурата за икономическото развитие 
възниква чрез множество канали, включително позволяване на продуктивни 
частни инвестиции, създаване на нови дейности (вериги за доставки) или 
прекрояване на икономическата география. 

Доказани възможности на страните за увеличаване на износа и при-
съствие на глобализираните пазари е логистичната ефективност, чийто клю-
чов фактор е транспортът. Инвестициите в тази област намаляват разходите, 
повишават ефективността и улесняват търговията (Hong, J., 2007). Подобре-
ната транспортна инфраструктура води до намаляване на логистичните 
разходи. Логистиката на национално ниво улеснява дистрибуцията от про-
изхода до крайната дестинация, превръщайки се в основен компонент на 
БВП на индустриализираните страни (Korinek, 2011). От друга страна, тран-
спортът е най-скъпият компонент на търговската логистика и е необходима 
подходяща транспортна инфраструктура за улесняване на транспортира-
нето на стоки. Независимо дали тези логистични доставчици доставят свой 
собствен транспорт или разчитат на транспортни услуги, предоставяни от 
трети страни, качеството на транспортната инфраструктура е от реша-
ващо значение (Alstadt, 2012). 

Наличието на добре свързани, високоскоростни пътища и железо-
пътни линии гарантира, че след като стоките напуснат летището или кон-
тейнерните терминали, те могат да достигнат крайните си вътрешни дести-
нации с минимално забавяне: това е особено важно за нетрайните стоки. 
Ефективната логистика при чувствителни към времето стоки позволява на 
страните да участват в глобалните вериги на доставки и да използват своите 
сравнителни предимства (Sénquiz-Díaz, 2021). 

Произтичащият от агломерацията икономически ефект се определя 
също като непряк инфраструктурен ефект. Близостта на индустриите и 
предприятията благоприятства намаляването на разходите и подобряването 
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на производителността, осигурявайки на производствените единици пре-
димства поради намалените разходи, достъпа до квалифицирани работници, 
специфични за индустрията, и увеличаване наличността на информация, 
свързана със специализацията  (McCann, 2003).  

По отношение на положителните външни ефекти, транспортната ин-
фраструктура, като публична инвестиция, може пряко да насърчи икономи-
ческия растеж и също така непряко да увеличи икономиката чрез странични 
ефекти, като ефект на разпространение на знания и ефект на разпростра-
нение на технологии. Наличието на развита транспортна инфраструктура 
влияе върху разпространението на научни знания и технологични разра-
ботки и следователно играе важна роля при формирането на човешки научен 
капитал (Deng, 2014). Междувременно замърсяването на околната среда и 
градският шум често се случват поради изграждането на транспортна инф-
раструктура, което води до генериране на отрицателни странични ефекти 

(Wang, 2018). 
Косвен ефект от подобряването на транспортната инфраструктура е 

и повишаването на рентабилността на предприятията, свързани с транс-
порта, както чрез увеличаване на техните продажби, така и чрез намаляване 
на разходите им с производство и/или доставка. 

Оценяването на посоките, формите на проявление и наличието на 
сложни характеристики и значими роли прави възможно заключението, че 
транспортната инфраструктура води до генерирането на множество въз-
действия върху икономиката, обществото и околната среда.  

 

 

Заключение 
 

Изведените в настоящото научно изследване характеристики на тран-
спортните услуги, описаните форми и механизми на проявление и влияние 
на транспорта  върху икономическото развитие са безспорно доказателство 
за значението му като фактор, въздействащ върху социално-икономичес-
кото развитие на една страна, регион или населено място. Той също така е 
от значение за глобалната или която и да е местна икономика, тъй като ефек-
тивната транспортна система насърчава личното развитие на хората и рас-
тежа на бизнеса. Без функционална транспортна система за хората е трудно 
да стигнат до училище и работни места, а за предприятията би било трудно 
да имат достъп до доставки и да предоставят готови продукти на потреби-
телите.  

Транспортът оказва значително пряко и косвено въздействие върху 
икономическата ефективност, транспортната инфраструктура е от решава-

що значение за устойчивия икономически растеж. Добре развитата транс-
портна инфраструктура дава определени ползи чрез определени макроико-
номически двигатели на производителността. Анализът на взаимодей-
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ствието между транспортната инфраструктура и икономиката, както и из-
мерването на ефекта от това взаимодействие, е жизненоважен въпрос при 
формирането на политики.  

Теоретични и емпирични изследвания, макар и с известна доза услов-
ност, дават основание да се заключи, че съществува взаимна връзка между 
качеството на транспортната инфраструктура и макроикономическите пока-
затели на страната. Сложността на определянето на взаимното влияние на 
транспортната инфраструктура и социално-икономическото състояние се 
дължи на многостранния характер на тези понятия, както и на наличието на 
различни фактори, които трябва да бъдат взети предвид при анализа. Това 
са и причините за липсата на консенсус относно влиянието на транспортната 
инфраструктура върху социално-икономическите показатели  

Точният механизъм, по който се осъществява тази взаимообуслове-
ност, не може да се унифицира и да е с всеобхватно значение. Върху подоб-
ренията на транспортната инфраструктура оказват влияние променливи, 
като състоянието на транспортната мрежа, етап на икономическото разви-
тие, конкурентната структура на пазарите в страната и региона и техноло-
гичните и институционални промени в транспортните, комуникационните и 
производствените системи. Икономическите резултати варират в зависи-
мост от състоянието на съществуващата транспортна мрежа, състоянието на 
икономическото развитие и естеството на конкуренцията в страната и/или 
регионите и, най-вече, от контекста, в който се правят подобренията.  

Освен това, заедно с оптимизирането на транспортната инфраструк-
тура, инвестирането в транспорт, с цел поддържане на необходимото ниво 
на покритие на определена територията, води до допълнителни разходи от 
страна на държавата – обстоятелство, което трябва да се отчита при предп-
риемането на мерки за подобряване на инфраструктурните съоръжения на 
определена територия. 
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