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Резюме: Обект на изследване е пътната мрежа в България, а негов 
предмет връзката й с регионалното икономическо развитие. Изследовател-
ската хипотеза се обвързва с твърдението, че между плътността на пътната 
мрежа в България и регионалното икономическо развитие има позитивна 
корелационна връзка. Целта на статията е, чрез извеждане на графични 
корелограми да се установи наличието на връзка между регионалния БВП 
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Въведение 
  

ранспортната инфраструктура включва съоръжения и структури 
като пътища, железопътни и въздушни линии, реки, канали и тръ-
бопроводи, както и терминални съоръжения като летища, железо-

пътни гари, автогари, складове и товарни станции. Терминалната инфрас-
труктура и пътните съоръжения се изграждат с цел увеличаване на ефек-

Т 
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тивността на логистиката и транспорта, както и за насърчаване и улесня-
ване на националния и регионалния икономически растеж и търговските 

операции. Автомобилният транспорт е от изключително значение за сто-
панското развитие на съвременните икономики и е зависим от развитието 
на пътната мрежа в дадена страна и регион. 

Връзката между развитието на пътната мрежа и икономическия 
растеж е широко изследвана в икономическата литература за различни 
икономики и региони. Може да се обобщи, че сред изследователите има 
консенсус, че пътната инфраструктура играе решаваща роля за насърча-
ване и промотиране на икономическото развитие. Преглед на литерату-
рата представя доказателство за редица аспекти, в които е проучена тази 
релация. 
 

 

1. Постановка на проблема за икономическия растеж  
      и осигуряването с пътища 

  

Изследване на Банерджи и колектив оценява въздействието на дос-
тъпа до транспортната мрежа върху регионалното икономическо развитие 
в Китай по време на двадесетгодишен период, характеризиращ се със зна-
чителен ръст на доходите. Като се използва установената тенденция, път-
ните мрежи да свързват исторически градове, изследването се занимава с 
въпроса за ендогенното разположение на мрежата. Констатациите показ-
ват, че докато близостта до транспортни мрежи има умерен положителен 
причинно-следствен ефект върху нивата на БВП на глава от населението 
в различните сектори, тя не влияе върху растежа на БВП на глава от насе-
лението. Изследването представя ясна теоретична рамка с емпирично тес-
твани прогнози за тълкуване на тези резултати, което предполага, че фак-
торната мобилност значително влияе върху икономическите ползи, полу-
чени от развитието на инфраструктурата  (Banerjee, Duflo, & Qian, 2020).  

Доналдсън и Хорнбек изследват историческото влияние на железо-
пътните линии върху икономиката на САЩ, като се насочват конкретно 
към съвкупното ѝ въздействие върху селскостопанския сектор през 1890 
г. Разширяването на железопътната мрежа потенциално засяга всички ре-
гиони както пряко, така и непряко. Цялостното въздействие е капсулирано 
от промените в „достъпа до пазара“, опростен показател, извлечен от тео-
рията за търговията на общото равновесие. За да определят това въздейс-
твие количествено, авторите изграждат мрежова база данни от железо-
пътни линии и водни пътища, изчислявайки най-евтините товарни марш-
рути между окръзите. Техните открития показват, че регионалните стой-
ности на земеделската земя значително са се увеличили с подобрен достъп 
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до пазара поради разширяването на железопътната мрежа от 1870 до 1890 
г. Премахването на всички железопътни линии от транспортните мрежи 
през 1890 г. би довело до приблизително 60% намаление на общата стой-
ност на земеделската земя в САЩ, с ограничена възможност за компенси-
ране на тези загуби чрез възможни разширения на каналната мрежа или 
подобрения на селските пътища (Donaldson & Hornbeck, 2016). 

В края на 60-те и началото на 70-те години инвестициите в инфрас-
труктурата и производителността в Съединените щати започват да нама-
ляват. Този проблем се изследва от Ашауер, като анализира данни от 1945 
до 1988 г., за да изследва връзката между инфраструктурата и икономи-
ческия растеж. Неговите констатации показват, че транспортната инфрас-
труктура значително влияе върху икономическия растеж. 

Файгелбаум и Рединг предлагат нова теория и доказателства за въз-
действието на външната и вътрешната интеграция върху структурната 
трансформация и икономическото развитие, използвайки интеграцията на 
Аржентина в глобалната икономика в края на деветнадесети век като ка-
зус. Техният теоретичен модел предлага микрооснови за пространствен 
ефект на Баласа-Самуелсън, където местоположенията, по-близо до све-
товните пазари, показват по-висока гъстота на населението, по-големи дя-
лове на градското население, по-високи относителни цени на нетъргуеми 
стоки и по-високи цени на земята спрямо заплатите, както и специализа-
ция в търгуеми стоки, които са чувствителни към транспортните разходи. 
Като оценяват параметрите на модела, авторите предоставят доказателс-
тва за този пространствен механизъм на Баласа-Самуелсън и идентифици-
рат значителни ефекти от външната и вътрешната интеграция върху ико-
номическото развитие (Fajgelbaum & Redding, 2022). 

Моделите на ендогенен икономически растеж могат да постигнат дъл-
госрочен растеж, без да зависят от външни промени в технологията или на-
селението. Тези модели обикновено се характеризират с постоянна или уве-
личаваща се възвръщаемост в акумулируемите фактори. Баро използва по-
добни модели  в свое изследване, за да анализира детерминантите на растежа 
на глава от населението, инвестициите във физически (Prodanov, 2012) и чо-
вешки капитал (Zahariev, 2012) и растежа на населението. Основните детер-
минанти включват аспекти на правителствената политика като публични ин-
фраструктурни услуги, поддържане на собственически права, правителст-
вено потребление и данъчно облагане, както и началното ниво на доход на 
глава от населението. Баро анализира тези връзки, използвайки разширена 
извадка от различни държави, базирана на набора от данни на Самърс-Хес-
тън, включваща около 120 страни. Резултатите потвърждават някои прогнози 
относно детерминантите на растежа и инвестиционните и спестовните 
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норми. Например правителственото потребление и инвестиционните раз-
ходи, както и показателите за икономическа свобода, се проявяват, както се 
предполага от моделите  (Barro, 1989). 

Рамчаран изследва пространственото разпределение на икономи-
ческата дейност и нейната неравномерност във връзката „ядро–перифе-
рия“ в някои страни. Статията използва нови данни за пространственото 
разпределение на икономическата дейност за голям брой държави, както 
и информация за пътища, железопътни линии и повърхностна топография 
с цел по-добро възприемане ролята на вътрешните транспортни разходи в 
оформянето на икономическата география. Доказателствата сочат, че е на-
лице значителна роля на физическата география и транспортните разходи 
в определянето на местоположението на икономическата дейност. Стра-
ните с по-неравен терен имат по-слабо развити пътни и железопътни 
мрежи и по-голяма пространствена концентрация на икономическа дей-
ност (Ramcharan, 2009). 

Лиу и Жао дебатират връзката между инвестициите в транспортна 
инфраструктура, гъстотата на инфраструктурата и икономическия растеж, 
извеждайки еднопосочна причинно-следствена връзка между икономи-
ческия растеж и транспортната инфраструктура посредством Грейнджър-
тест (Liu & Zhao, 2005). Хуанг използва нелинейния тест за причинно-
следствена връзка на Дикс и Панченко, за да анализира БВП и транспорт-
ната инфраструктура, откривайки двупосочна причинно-следствена 
връзка, при която транспортната инфраструктура значително насърчава 
икономическия растеж (Huang, 2012). 

Прадхан и Багчи, използвайки векторния модел за коригиране на 
грешки, откриват двупосочна причинно-следствена връзка между автомо-
билния транспорт и икономическия растеж в Индия от 1970 до 2010 г. Те 
предполагат, че увеличаването на транспортните съоръжения заедно с 
брутното капиталообразуване ще доведе до всеобхватен икономически 
растеж поради различни преки и непреки ползи (Pradhan & Tapan, 2013). 

Изследване на Яконо и Левинсън търси взаимната причинно-след-
ствена връзка между разширяването на пътната мрежа и икономическото 
развитие, подчертавайки, че пътните мрежи се развиват заедно с населе-
нието и икономическите дейности, създавайки обратна връзка, която об-
лагодетелства и двата сектора (Iacono & Levinson, 2016).  
Агбели използва панелни данни, за да проучи въздействието на транспор-
тната инфраструктура върху икономическия растеж, използвайки тради-
ционни модели на обикновени най-малки квадрати, случайни ефекти и мо-
дели на произволни параметри, използвайки данни от 40 държави през 
2010 г. Той открива различна еластичност на транспортната инфраструк-
тура на международно ниво (Agbelie, 2014). 
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Проучване на Нг и колектив подчертава, че увеличаването на дъл-
жината на пътищата на хиляда души население, заедно с фактори като из-
нос на глава от населението и физически капитал на работник, значително 
допринася за икономическия растеж. Това показва пряка положителна ко-
релация между развитието на пътната инфраструктура и икономическите 
резултати (Ng, Law, Jakarni, & Kulanthayan, 2018). 
 Тонг установява, че пътната транспортна инфраструктура има ук-
репващ ефект върху икономическия растеж във Вътрешна Монголия, с 
максимален ефект, настъпващ след двугодишно забавяне, което предпо-
лага, че инвестициите в инфраструктура може да отнемат време, за да се 
реализират напълно техните икономически ползи (Tong, 2019). 
 Изследванията, разглеждащи зависимостта между БВП на глава от 
населението и плътността на пътната мрежа, предоставят различни заклю-
чения. Например проучване от Жи Лиу и Инграм показва, че еластич-
ността на доходите на съотношението превозни средства към път нама-
лява с увеличаването на доходите както на национално, така и на градско 
ниво, което предполага отрицателна корелация между БВП на глава от на-
селението и плътността на пътната мрежа (Ingram & Liu, 1999). Друго про-
учване установява, че дължината на пътищата на глава от населението е 
положително корелирана с националния доход, променя се с времето, под-
чертавайки важността на историческите и градоустройствените фактори 
при осигуряването на пътна инфраструктура (Ingram & Liu, 1999). Коми-
сарова подчертава, че ефективните пътни системи могат значително да 
повлияят на икономическото, социалното и екологичното благосъстояние 
на една страна, намалявайки транспортните разходи и подобрявайки об-
щата икономическа ефективност (Komissarova, 2017). 
 Проведено в Румъния изследване предполага потенциална корела-
ция между БВП на глава от населението и плътността на пътната мрежа, 
като се акцентира върху важността на разработване на политики за път-
ната инфраструктура в съчетание с други социално-икономически и урба-
нистични политики за устойчив икономически растеж  (Sandu, Răcănel, 
Manea, & & Mihai, 2019).  
 Всички тези изследвания показват, че връзката между БВП на глава 
от населението и плътността на пътната мрежа е сложна и зависи от мно-
жество фактори, включително в исторически, урбанистичен и социално-
икономически аспект. Изследванията по темата последователно подкре-
пят мнението, че развитието на пътната мрежа е ключов двигател на ико-
номическия растеж, като ползите се простират отвъд обикновените подоб-
рения на транспорта и включват разширяване на пазара, регионално раз-
витие и промишлена ефективност. Ефективността на такива инвестиции 
обаче може да е различна в зависимост от историческия контекст, регио-
налните специфики и изпълнението на проекта. 
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 Републиканската пътна мрежа е мрежата от пътища за автомобилен 
транспорт с критично значение за националната икономика, свързаност и 
сигурност. В мрежата влизат пътища, покриващи маршрути с публично 
значение и от държавен интерес, а същевременно се формира сегмент от 
трансевропейската пътна мрежа. Пътищата в републиканската пътна 
мрежа са класифицирани според функционалната класификация на пъти-
щата, представляваща национален стандарт, поддържан от Агенция пътна 
инфраструктура. Категориите на пътищата се определят от физическото 
състояние на пътищата, ефективността на пътуването, възможността за 
контролиран достъп, ограниченията на скоростта, фактическата употреба 
и тяхната йерархия. Функционалната класификация определя админист-
ративно-стопанското значение и функциите на пътищата в транспортната 
система. Тук влизат автомагистралите, скоростните пътища и пътищата от 
I, II и III клас. Отделно са пътищата от местно значение, като т.нар. об-
щински пътища, които обслужват по-малки транспортни потоци вътре в 
рамките на местни общности. 
 Към 31 декември 2023 г. общата дължина на пътищата от републи-
канската пътна мрежа на България е 19 968 км, което е увеличение с 26 км 
в сравнение с 2022 година. Пътищата с асфалтова настилка са нараснали с 
19 км, а пътищата без настилка са се увеличили с 14 км. Пътищата с тро-
шено-каменна и баластрена настилка обаче са намалели със 7 км спрямо 
предходната година (НСИ, 2024). 
 Тази структура осигурява ефективност и безопасност при движението 
на моторни превозни средства, като същевременно свързва основните транс-
портни потоци в страната. Автомагистралите и скоростните пътища са най-
бързите и качествени пътища, част от Републиканската пътна мрежа.  
 

 

2. Корелационни зависимости между регионалния БВП на  
      човек от населението и плътността на пътната мрежа  
      по области в България 

  

Автомагистралите в България са специално проектирани за движе-
ние на моторни превозни средства с висока скорост. Те разполагат със са-
мостоятелни платна за движение в двете посоки и аварийни ленти. Преси-
чанията с други пътища и железопътни линии са на различни нива, което 
осигурява непрекъснат поток на движението. Максималната разрешена 
скорост е 140 км/ч. В страната има проектирани девет автомагистрали с 
обща дължина от 1661 км, от които 840 км са в експлоатация (НСИ, 2024). 
Скоростните пътища приличат на автомагистралите, но нямат аварийни 
ленти. Вместо това те са оборудвани с площадки за принудително спиране 
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и локални платна за връзка към прилежащи територии. Максималната ско-
рост за движение по тях е 120 км/ч.  
 Пътищата от I клас са предназначени за транзитно движение на го-
леми разстояния и обичайно свързват граници. Тези пътища обслужват го-
леми територии и съвпадат с направленията на основните транспортни по-
тоци в страната. Пътищата от II клас обслужват транзитно движение на 
средни разстояния и изпълняват разпределителни функции, като допълват 
мрежата от първокласни пътища и дават възможност за избор на опти-
мални маршрути за транзитно движение към различните региони на стра-
ната. Пътищата от III клас обхващат всички останали републикански пъ-
тища, които не са автомагистрали или пътища от първи и втори клас. Тези 
пътища служат за разпределяне на движението вътре в териториите, свър-
зани с по-висок клас пътища, или осигуряват междуобщинските връзки, 
допълват държавната пътна мрежа и са свързани с местните пътища. 
 На следващата фигура са представени пътищата от републиканс-
ката пътна мрежа на България с тяхната дължина по категории в зависи-
мост от функционалната класификация на АПИ.  
 

 

Източник: НСИ. 
Фигура 1. Дължина на пътищата по категории и  области  

на Република България.  
 

 В таблица е представена плътността на пътищата по области, съот-
ветстващи на регионите от европейско ниво NUTS 3. Плътността на пъти-
щата в дадена област се изчислява, като се раздели общата дължина на 
пътищата на площта на региона. Формулата за плътност на пътищата в 
цялост и по региони е: 
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Плътност на пътищата =
Обща дължина на пътищата (км)Площ (кв. км)

 

  

 С помощта на статистическите данни се анализира корелационната за-
висимост между регионалния БВП на човек от населението, лв. и плътността 
на различните категории пътища на областите в км. В следващите калкулации 
са включени всички региони NUTS 3 области на Република България с изклю-
чение на София–град, тъй като тази област е изцяло урбанизирана територия и 
пътната мрежа представлява уличната мрежа на софийска община. 
 

Таблица 1  

Плътност на пътищата по категории и  области на Република  
България 

Област, NUTS 3 

Плътност 
на пъти-

щата, общо 

Плътност 
на пъти-
щата, ма-
гистрали 

Плътност 
на пъти-

щата, Клас 
1 

Плътност 
на пъти-

щата, Клас 
2 

Плътност 
на пъти-

щата, Клас 
3 

Видин 6.67032967 0 0.023079 0.030003 0.147049 

Враца 2.844155844 0 0.021431 0.076162 0.119024 

Ловеч 9.679487179 0.005275 0.034619 0.025717 0.183317 

Монтана 3.86163522 0 0.018134 0.052423 0.131883 

Плевен 3.854368932 0 0.031982 0.06792 0.161886 

Велико Търново 6.692857143 0 0.050445 0.046159 0.212331 

Габрово 17.26666667 0 0.028355 0.009891 0.132542 

Разград 3.12345679 0 0.018464 0.053412 0.094955 

Русе 3.283870968 0 0.036268 0.051105 0.080448 

Силистра 3.442176871 0 0.018464 0.048467 0.099901 

Варна 17.02380952 0.019123 0.046159 0.013848 0.156611 

Добрич 3.400826446 0 0.027366 0.079789 0.164194 

Търговище 5.047619048 0.001978 0.025387 0.034619 0.11276 

Шумен 8.064102564 0.015496 0.061655 0.025717 0.104517 

Бургас 4.962809917 0.016815 0.086713 0.079789 0.212661 

Сливен 2.876237624 0.014507 0.028025 0.066601 0.082427 

Стара Загора 4.218604651 0.030663 0.055061 0.070887 0.142433 

Ямбол 7.238636364 0.01154 0.031652 0.029014 0.137817 

Благоевград 4.736842105 0.017145 0.024069 0.050115 0.14606 

Кюстендил 11.5 0.014507 0.027695 0.017804 0.144741 

Перник 8.681818182 0.010551 0.019453 0.021761 0.137158 

София 4.342857143 0.05572 0.097593 0.115397 0.232443 

Кърджали 8.012345679 0 0.024069 0.026706 0.163205 

Пазарджик 3.709359606 0.016815 0.019453 0.06693 0.145071 

Пловдив 4.280334728 0.016485 0.042532 0.0788 0.199472 

Смолян 4.9 0 0 0.036268 0.141444 

Хасково 7.57615894 0.030333 0.051105 0.049786 0.245961 

Източник: НСИ по данни към 2023 год., собствени изчисления. 
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Източник: НСИ по данни към 2023 год., собствени изчисления. 
Фигура 2. Корелационна зависимост между регионалния БВП  
на човек от населението, лв. и плътност на пътища Клас 3   

на областите в км  
 

 Корелацията между регионалния БВП на човек от населението и 
плътността на пътищата от Клас 3 в различните области е много слаба, с ко-
ефициент на корелация от 0.169. Това показва, че връзката между тези две 
променливи е слабо изразена и почти няма линейна зависимост между тях. 
 

 

Източник: НСИ по данни към 2023 год., собствени изчисления. 
Фигура 3. Корелационна зависимост между регионалния БВП  
на човек от населението, лв. и плътност на пътища Клас 2   

на областите в км  
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 Корелацията между регионалния БВП на човек от населението и 
плътността на пътищата от Клас 2 в различните области е слаба, с коефи-
циент на корелация от 0.322. Това показва, че има положителна, но не 
силно изразена зависимост между тези две променливи – с увеличаване на 
плътността на пътищата от Клас 2 БВП на човек от населението има тен-
денция да се увеличава, но връзката не е силна. 
 

 

Източник: НСИ по данни към 2023 год., собствени изчисления. 
Фигура 4. Корелационна зависимост между регионалния БВП  
на човек от населението, лв. и плътност на пътища Клас 1  

 на областите в км  
 

  

 Корелацията между регионалния БВП на човек от населението и 
плътността на пътищата от Клас 1 в различните области е умерена, с кое-
фициент на корелация от 0.467. Това показва, че има положителна зависи-
мост между тези две променливи – с увеличаване на плътността на пъти-
щата от Клас 1 БВП на човек от населението има тенденция да се увели-
чава (Виж Фигура 6). 

Корелацията между регионалния БВП на човек от населението и 
плътността на магистралите в различните области е умерена, с коефици-
ент на корелация от 0.447. Това показва, че има положителна зависимост 
между тези две променливи – с увеличаване на плътността на магистра-
лите БВП на човек от населението има тенденция да се увеличава. 
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Източник: НСИ по данни към 2023 год., собствени изчисления. 
Фигура 5. Корелационна зависимост между регионалния БВП  
на човек от населението, лв. и плътност на магистралите  

на областите в км  
 

  

Заключение 
 

 В обобщение  може да се резюмира, че най-силни корелационни 

зависимости съществуват между БВП на човек и плътността на магистра-
лите и пътищата от Клас 1. Корелацията намалява значително при по-нис-
ките класове пътища, като Клас 2 и Клас 3. Магистралите са основни тран-
спортни артерии, които свързват големите градове и икономически цент-
рове. Доброто магистрално покритие стимулира икономическата актив-
ност чрез намаляване на транспортните разходи, повишаване на достъпа 
до пазари и привличане на инвестиции. Региони с добре развита магист-
рална мрежа често имат по-висок БВП, тъй като са по-привлекателни за 
бизнеса и инвеститорите.  
 Пътищата от Клас 1 също играят важна роля в регионалната свър-
заност, свързвайки по-малки градове и индустриални зони. Тези пътища 
допринасят за икономическия растеж чрез улесняване на търговията и мо-
билността, като осигуряват достъп до природни и индустриални ресурси, 
което може да увеличи икономическата продуктивност на регионите. 
 Пътищата от Клас 2 обикновено обслужват по-малки населени 
места и селски райони. Тяхното влияние върху икономиката е по-ограни-
чено в сравнение с магистралите и пътищата от Клас 1. Тези пътища са 
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важни за селскостопанските региони, където икономическата активност е 
по-ниска, но те все пак осигуряват основна инфраструктура за достъп до 
пазари и услуги.  
 В региони с по-ниска икономическа активност инвестициите в ин-
фраструктура са по-ограничени, което води до по-ниска плътност на пъ-
тищата от този клас. Пътищата от Клас 3 обикновено са локални и свърз-
ват най-малките населени места и селските райони. Локалните пътища 
имат по-малко значение за голямата икономическа картина, тъй като ос-
новно обслужват местни нужди и нямат значителен принос за търговията 
и промишлеността.  
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