
V-45 
ХIX  МЕЖДУНАРОДНА  НАУЧНА  КОНФЕРЕНЦИЯ  “ТРАНСПОРТ 2009” 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ТРАНСПОРТНАТА ПОЛИТИКА НА БЪЛГАРИЯ В УСЛОВИЯТА 

НА НОВАТА ГЕОПОЛИТИЧЕСКА СИТУАЦИЯ НА БАЛКАНИТЕ И 
ЮГОИЗТОЧНА ЕВРОПА 

 
Станислав Марков 

stiv_markov@abv.bg    
 

ВТУ “Тодор Каблешков” , 1574 София, ул. “Гео Милев” 158 
БЪЛГАРИЯ 

 
Резюме: Настоящата статия проследява необходимостта от обвързване на националната 
транспортна система с международните транспортни коридори. Това може да се постигне 
с много голям ефект чрез изграждането на транспортни пръстени 
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Години на изпитание. Политическите 

амбиции на България на Балканите и в 
Европа в края на ХІХ в. са за утвърждаване 
на държавните структури в Северна и 
Южна България и издигане международния 
авторитет на страната. 

Атмосферата в Европа през този период 
отразява изживяването на имперските 
амбиции, от които следват опитите за 
поредното преразпределение на територии 
на Балканския полуостров. Главните 
действащи политически фигури, 
дирижиращи политиката на Балканите и в 
Европа са Австро-Унгария и Русия, 
търсещи излаз към средиземноморието, 
също активно участват и Англия, Франция, 
Германия, като не се подценява и умелата 
дипломатическа игра на Османската 
империя, целяща да запази териториите 
си[1]. 

Политическите отношения повече 
наподобяват на международен комплот, 
като всеки заговорничи срещу другите в 
името на собствените интереси и стремеж 
за политическо надмощие и влияние на 
Балканите. Австро-Унгария цели да укрепи 
влиянието си в Западните Балкани, Русия да 
утвърди своите позиции в Черноморието, 
докато действията на Англия и Франция 

целят да засилят драмата на Балканите и да 
извлекат максимална изгода[2]. 

В подобна политическа ситуация 
България трябва да утвърди своята 
държавност и политически авторитет. 
Съединението на България на 6 септември 
1885г. и Сръбско-Българската война от 1 
ноември 1885г. доказват на практика, че 
страната има амбициите да провежда 
самостоятелна политическа линия. 

“Ред в хаоса от политически взаимоот-
ношения” внасят в началото на ХХ в. 
сключените съюзни договори между 
европейските държави, които скрито под-
държат напрежението в Европа. Убийството 
на Франц Фердинанд през юни 1914 г. от 
Гаврило Принчип улеснява Австро-Унгария 
в търсенето на повод за нападение срещу 
Сърбия. Цяла Европа, само за дванадесет 
дни от 1 до 12 август 1914 г., е в състояние 
на война. Оформят се двете враждуващи 
групировки, съюзът на Централните сили и 
на Антантата, с водещи държави Германия 
и Австро-Унгария от една страна, а от друга 
Англия, Франция и Русия. 

Един незначителен инцидент бързо 
ескалира до континентална война 
благодарение на обвързващата мрежа от 
съюзни договори [3]. България и другите 
балкански държави трудно могат да 
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“избягат” от подобен разрастващ се 
конфликт, а нашата страна за съжаление 
става жертва на този конфликт. 

Последствията от Първата световна 
война слагат своя отпечатък върху 
политиката до края на ХХ в. Версайската 
мирна конференция от 18 януари 1919 г. е 
всъщност продължение на агресивната 
политика с мирни средства, по отношение 
преразпределението на териториите. 
Жертва на мирната конференция е и 
Австро-Унгария, която се разпада на 
Чехословакия, Унгария, Полша, Югославия 
и Румъния, като Австрия трябва да признае 
тяхната независимост съгласно договора от 
Сен Жармен [4]. 

“Нововъзникналите държави” образуват 
Балтийско-черноморския кордон, който 
първоначално играе ролята на бариера 
между Източна и Западна Европа след 1917 
г., но впоследствие се използва за засилване 
на европейското влияние на Изток. 
България е на границата между Източна и 
Южна Европа, но впоследствие е на 
границата между “Изтока и Запада”, което 
усложнява политическата действителност. 

В мирната конференция са заложени и 
причините за възникването на 
реваншистките амбиции в победените.. 
Договорът между Сталин и Хитлер от 
август 1939 г. по скоро подготвя условията 
и участниците във Втората световна война. 

Войната избухва на 1 септември 1939 г., 
а Полша е поделена между Русия и 
Германия. Така войната преминава извън 
пределите на Европа. България също е 
въвлечена, първоначално на страната 
Германия, а след това на страната СССР,, 
което е свързано и с промяна на 
политическата система за управление. 

Поредицата от договори изиграват 
ролята на “политически сделки”, водещи 
след това до най-продължителната война в 
историята. “Студената война” продължава 
приблизително 45 години. България отново 
участва и понася своите последствия без 
възможност за оригиналност в 
политическото поведение, тъй като е на 
границата “между двата свята”. 

“Студената война” доведе до 
дълготрайна политическа, икономическа, 
културна стагнация и промени в световен 
мащаб, защото: 

• Това е период на въоръжена 
надпревара, разработване и трупане на 
ядрени оръжия и балистични ракети. 

• Международната политика създаде 
климат на страх, страх от избухването на 
Трета световна война, която може да е 
много кратка и унищожителна. 

• СССР и САЩ прехвърлят своето 
съперничество и надпревара в сферата на 
космоса, което вече е реална заплаха за 
целия свят. 

• Пренапрежението в политическите 
отношения доведе до обратния ефект, до 
обрат в политическите действия, до смяна 
на геополитическата ситуация и на 
световните геополитически играчи[5]. 

• Демократичното управление 
установено през последното десетилетие на 
ХХ в. има със сигурност ясно изразена 
трайна тенденция за развитие в световен 
мащаб[6]. 

Време за равносметка. Периодът на 
войните, международното противо-
поставяне с утвърждаващия се двуполюсен 
модел е близо сто годишна история, а като 
обстоятелства те не благоприятстват за 
максималното и хармонично развитие на 
транспортната мрежа и конкретно на 
железопътния транспорт в Европа. 
Причините са: 

 Държавите са в условията на 
политическо противопоставяне, а по-
малките държави се оказват в перманентна 
криза и е проблем отделянето на средства за 
транспорта. 

 В условията на страх от война всяка 
държава може да стане жертва на агресия, 
или да бъде въвлечена в по-голям 
политически конфликт, което предопределя 
слабото развитие на транспортната мрежа, 
особено в граничните зони, за да не се 
използва от противниковите армии. 

 В България, в резултат на това, за 45 
г-ни е построен само един мост на р. Дунав, 
а най-дългата граница с Югославия има 
само един пропускателен пункт ГКПП 
“Калотина”-София. 

 Изгражданата транспортна мрежа е 
главно в услуга на вътрешната 
комуникация, свързваща индустриалните и 
политическите центрове, а по отношение на 
съседните държави се избира само 
стратегическата позиция. 
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Разкрепостяването на международните 
отношения с отмирането на двуполюсния 
модел и максимално бързото протичане на 
глобалните процеси поставят България пред 
необходимостта, както да избягва заплахите 
стоящи пред съвременната глобална 
сигурност[7], така и да изгради нова 
транспортна концепция, нова транспортна 
архитектура, която да е ориентирана в 
интерес на европейската транспортна 
система, за реализиране връзката с Близкия 
Изток и Централна Азия. 

Възможности за промяна. По 
отношение на транспортната 
инфраструктура е възможно максимално 
отваряне в интерес на протичащите 
глобални промени, тъй като през нашата 
страна преминават: 

Коридор №4, свързващ Централна 
Европа с Гърция, Турция, Близкия Изток, 
Централна и Южна Азия. Той е с два 
изходни пункта на нашата територия-ГКПП 
“Кулата” посока Солун, Егейско море и 
Свиленград с ГКПП “Капитан Андреево” 
посока Близкия Изток, Централна и Южна 
Азия; входяща точка за България е град 
Видин, заемащ възлова позиция по 
отношение на р. Дунав. 

Водният път, или коридор №7 използва 
движението по реките Рейн-Майн-Дунав, 
като свързва Централна Европа с 
Югоизточна и с Черно море. Това всъщност 
е най-прекият път до Централна Азия, 
Русия и Китай. Този коридор е с най-големи 
перспективи за развитие в близко бъдеще,, 
като най-важните пристанища могат да се 
окажат не само Русе и Лом, а също 
Оряхово, Свищов, Видин и Силистра. 

Транспортен коридор №8, свързващ, 
Адриатическата зона с Черноморската и 
осъществява връзката със страните от 
Каспийския басейн и Централна Азия. Той 
преминава през Албания, Македония и 
България с входна точка ГКПП “Гюешево” 
през Кюстендил, Перник и София. Основни 
свързващи точки, това са двете 
черноморски пристанища-Варна и Бургас, 
които могат да се превърнат в широко 
отворените врати към Изток. 

Коридор №9, свързващ Северна и 
Североизточна Европа с Югоизточна, води 
към Турция и пристанището на 
Александруполис на Егейско море. Той 
преминава през Русе и градът е пресечна 

точка на коридор №9 и №7, осъществява 
връзка и с коридор №8. 

Коридор №10, свързващ Централна 
Европа със Солун като преминава през 
Словения, Хърватско, Сърбия, Македония и 
Гърция към Солун и Егейско море. 
Отклонението Ниш-София със свързваща 
точка ГКПП “Калотина”-София дава достъп 
до Истамбул чрез коридор №4[8]. 

Представената ситуация е изключително 
благоприятна за България и за 
изграждането на оригинална система от 
комбинирани връзки, осъществяващи 
преход от един транспортен коридор към 
друг, за създаването на терминални 
центрове за смяната на дадено транспортно 
средство с друго, за изграждането 
впоследствие на алтернативни трасета, 
свързващи и успоредни на транспортните 
коридори, обвързващи в транспортния 
процес съседните географски области. 
Новите транспортни конструкции, не на 
последно място, трябва да постигат 
ефективност при пренасянето на товарите 
чрез: реализиране на оптимално 
допустимата скорост установена в 
европейските страни, гарантиране целостта 
и качеството на превозваните стоки, 
осъществяване на безпроблемна връзка, на 
територията на България между Централна 
Европа и Централна Азия. 

Реализирането на подобна теоретична 
концепция е възможно чрез изграждането 
на транспортни пръстени във възловите 
пунктове на територията на България. Те 
ще синхронизират движението Изток-Запад 
и Север-Юг, като имат потенциала да 
активират и участват в транспортната 
система на съседните страни.  

Югоизточният транспортен пръстен 
обхваща градовете Стара Загора, Хасково, 
Димитровград(Хасково и Димитровград е 
възможно впоследствие да се обединят) и 
Пловдив, като осъществява динамична 
връзка с Бургас, Русе и София. Този 
пръстен активизира и синхронизира 
връзките и прехвърлянията от коридор №4, 
8, и 10 към коридор №9. Търговският поток 
е ориентиран главно към Гърция, Турция, 
Близкия и Средния Изток, а също и към 
Северна и Североизточна Европа. 

Той може да утвърди свой търговски 
обхват и динамика като обвърже континен-
талната част на Гърция и европейските 
области на Турция. Установеният търговски 
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импулс ще засили и търговския обмен с 
Константинопол, като го превърне в една от 
крайните разпределителни точки на 
европейската търговия. Така югоизточният 
пръстен гарантира сигурна връзка на 
Централна, Западна и Североизточна 
Европа с Близкия Изток и Централна Азия. 

Пристанището на Бургас реализира 
прекия достъп на Централна Европа и 
Адриатическото крайбрежие с Каспийския 
басейн и Централна Азия. 

Североизточният транспортен пръ-
стен трябва да обхване градовете Варна, 
Дуранкулак, Силистра и Русе с действаща 
връзка към Бургас. Неговият функционален 
потенциал е от изключително национално и 
международно значение, особено с построя-
ването на скоростните железници 
Дуранкулак-Силистра и Варна-Русе. Така 
северното крайбрежие ще се обхване 
изцяло от действаща търговско-
пристанищна система. Стратегическият 
замисъл на този транспортен пръстен се 
изразява в следното: 

 Железопътната връзка Дуранкулак-
Силистра изцяло обслужва търговския 
поток по коридор №7, осъществяващ 
пряката връзка между Централна Европа и 
Централна Азия. 

 Скоростната връзка Варна-Русе 
също подпомага тази дистинация, но Русе е 
пресечната точка на коридори №7 и №9 и 
възможност за преориентиране на 
търговския поток посока Север-Юг, а чрез 
югоизточния пръстен разпределян към 
Александруполис и Близкия Изток. 

 Построяването на мост на р. Дунав 
при Силистра е реална възможност 
впоследствие да възникне допълнителна 
дистинация, подпомагаща коридор №9. 
Новата дистинация ще се ориентира към 
Молдова, Украйна и Беларус през Браила и 
Галац. 

 Построяването на мост при Свищов 
ще облекчава натовареността при Русе, 
увеличавайки превоза през р. Дунав. 

 Бургас и Варна, които са отворените 
врати към Централна Азия и с действащата 
железопътна връзка: Бургас-София и 
Варна-София осъществяват пряк достъп 
чрез Ниш до коридор №10. София ще 
координира връзките между коридори №4, 
10 и 8, както и да пренасочва търговския 
поток от Централна и Западна Европа към 
Солун и Александруполис от една страна, а 

от друга към Близкия Изток и Централна 
Азия. 

 Бургас и Варна като главни 
черноморски центрове на комбинирания 
транспорт, от своя страна, осъществяват 
преки търговски връзки с държавите от 
черноморския и каспийския басейн. 

Северозападният транспортен пръ-
стен е от не по-малко национално и 
международно значение. В национален 
план той обхваща градовете Видин, Лом, 
София и Перник. Построяването на мост на 
р. Дунав при Лом облекчава движението 
през Видин, а с построяването на 
магистралата Лом, Монтана, Перник се 
облекчава и движението по коридор №4. 
Така по-лесно става пренасочване на 
движението към Ниш и коридор №10 и 
включването към коридор №8, също се 
облекчава и пренатовареното движението в 
София. 

София окончателно ще се утвърди като 
контролен и разпределителен център, 
ориентиращ движението в посока от 
Централна Европа към Близкия Изток и 
Централна Азия и в посоката Север-Юг. 
Движението през София и Пловдив може да 
се окаже най-натовареното и затова трябва 
много умело да се комбинират шосейния с 
железопътния транспорт. 

Впоследствие може да се изгради 
международен транспортен пръстен с 
център Видин, Лом и Крайова, 
осъществяващ връзката между Югоизточна 
и Североизточна Европа чрез допълнителна 
дистинация, свързваща коридор №4 и №9. 

Югозападният транспортен пръстен 
обхваща градовете Перник, Кюстендил и 
Благоевград. Неговото изграждане 
допринася за: 

 Така се облекчава придвижването 
към София и в района около София чрез 
прехвърляне на движението през Перник; 
чрез движението през Кюстендил и 
Благоевград се осъществява пряка връзка на 
Адриатическото крайбрежие с коридор №4, 
а посоката Перник, Благоевград може да 
облекчи движението по коридор №10, дори 
да се утвърди и конкуренция, тъй като 
коридор №10 и №4 имат обща крайна точка 
Солун. 

 Изграждането на транспортна 
връзка Перник - Ниш, която е успоредна на 
връзката София - Ниш, увеличава 
пропускателната способност през региона, 
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както и безпроблемното прехвърляне на 
търговския поток от коридор №10 към №4 
и №8. 

 Построяването на югозападния 
пръстен реализира ефектно обвързване и 
прехвърляне между коридори №10, 8 и 4, 
както и осигуряване бърз достъп до 
коридор №9. 

 Създаването на втори 
международен пръстен е възможно, като 
към югозападния се включат градовете 
София, Ниш и Скопие. Така се обвързва 
транспортната система на Балканите и 
разкрива възможността за организирането 
на международна транспортна интегра-
ционна система. София поема отго-
ворността за координиране движението по 
транспортните коридори в Югоизточна 
Европа и контрол върху търговския поток 
Европа-Централна Азия. 

 Изводи: Изградените транспортни 
пръстени осигуряват ефективна връзка на 
Югоизточна Европа с Централна и 
Североизточна от една страна, а от друга на 
Европа с държавите от черноморския и 
каспийския басейн. Това в действителност е 
най-прекия път между Европа и Азия. 

 София, при тези обстоятелства, се 
превръща в главен транспортен и 
координиращ център на Югоизточна 
Европа. 

 Утвърждаването на системата от 
транспортно разпределителни пръстени 
позволява да се задълбочат културните и 
търговските връзки между България и 
съседните държави. 

 България се оказва в центъра на 
транспортната дейност на Югоизточна 
Европа, която ще стимулира търговията и 
културния туризъм, имащи благоприятно 
въздействие за развитието на икономиката.. 
Особено ще процъфтява тази част от 
икономиката, която е свързана с тран-
спорта. 

 България е възможно след време да 
реализира идеята за изграждането на 
универсален коридор ориентиран към 
Централна и Западна Европа, преминаващ 
през: София, Прищина, Сараево, Загреб, 
Любляна. Той има същата универсална 
стойност, както коридор №7, свързващ 
Европа с Централна Азия. 

 Настъпващите промени могат да се 
изживеят без кризисна ситуация, само чрез 
трансформиране и адаптиране на 
образованието към настъпващите промени 
в областта на транспорта и последвалите 
промени в сферата на търговията, 
администрацията, услугите и културния 
туризъм. 

 Реализирането в бъдеще на подобен 
транспортен проект със сигурност ще 
доведе до промяна на геополитическата 
ситуация на Балканите, ориентирана към 
изменящите се глобални процеси. 
Динамиката на взаимодействие между 
политическите и социалните структури в 
регионален мащаб утвърждава в 
политическото пространство нов феномен, 
отразяващ активната връзка между 
локалното и глобалното, като всяко едно от 
тях носи характерния белег на другото, 
разкриващ бързата промяна на 
геополитическата ситуация на Балканите и 
в Европа. 

Заключение: България има истори-
ческия шанс чрез транспорта да се превърне 
в геополитически център, не само на 
Балканите, но и в Югоизточна Европа. 
Адекватните последствия ще бъдат: бърз 
икономически подем, културна реали-
зация в световен план, както и 
спечелването на изключителен полити-
чески престиж пред държавите от Европа 
и Централна Азия. 
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