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1. УВОД 

Над 60 % от населението на Европейския съюз живее в 

градовете, в България процентът е още по-висок – 71.4%
1
. В 

градовете се създава почти 85 % от брутния вътрешен продукт 

на ЕС. Градовете са двигателя на европейската и 

националните икономики. Те привличат инвестиции и нови 

работни места и са особено необходими за гладкото 

функциониране на стопанския живот. 

Бидейки среда на живот за по-голямата част от населението, 

градският стандарт на живот, който неминуемо включва и 

въпросите на мобилността, задължително трябва да е колкото 

е възможно по-висок.  

                                           
1 Източник: НСИ, към 31.12.2009 г. 

 

 

 

 



 

 
  
 
 
 
 

 5 

Тенденцията за нарастване на уличното движение в 

централните части е валидна за всички европейски градове. Тя 

води до чести задръствания, с всички отрицателни последици 

от тях като загуба на време, повишен риск от ПТП и 

замърсяване на околната среда. В резултат на това 

европейската икономика губи всяка година около 100 млрд. 

евро или 1 % от БВП на ЕС. 

Атмосферното и шумово замърсяване се увеличават с всяка 

година. Градското движение е причината за 40 % от емисиите 

на CO2 и 70 % от емисиите на другите замърсители, 

произлизащи от сухопътния транспорт. 

На европейско ниво броят на пътно-транспортните 

произшествия в градовете нараства с всяка година: 

понастоящем, една от всеки три злополуки с трагичен край се 

случва в градовете, като най-уязвимите, пешеходци и 

велосипедисти, са най-честите жертви. В България този 

показател е дори по-висок: 36% от убитите, 63% от ранените и 

66% от ПТП са регистрирани в населените места
2
. 

                                           
2
 Източник: НСИ, 2009 г. 
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Макар че тези проблеми са локални, тяхното влияние се 

забелязва повсеместно: промяна на климата, увеличаване на 

здравословните проблеми, забавяния и затруднения в 

логистичните вериги за доставки и т.н. 

Горепосочените негативни тенденции се наблюдават и в Горна 

Оряховица. За щастие, по тези отрицателни показатели градът 

“изостава” в сравнение с големите такива като София, 

Пловдив, Варна, Бургас. Въпреки това, и в Горна Оряховица 

жизненоважният въпрос за градската мобилност, изисква 

предприемането на мерки, които да предотвратят по-

нататъшното влошаване и запазване, а в средносрочна 

перспектива - и подобряване на качеството на живот на 

населението. Планирането и реализацията на такива мерки не 

могат да бъдат изолирана инициатива. Те трябва да са част от 

колективните усилия на всички нива: местно, регионално, 

национално и европейско, което всъщност означава, че: 
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За да бъдат ефикасни политиките относно градската 

мобилност, те трябва да имат колкото е възможно по-

интегриран подход като комбинират подходящите 

решения за всеки проблем: технологични иновации, 

развитие на екологично чист, надежден и модерен 

транспорт, икономически инициативи и нормативни 

промени. 

В случая с гр. Горна Оряховица нуждата от максимално 

интегриран подход, както по отношение на възможните 

решения, така и в чисто териториално-административен 

аспект, е още по-силна, поради спецификата на своеобразната 

градска агломерация, формирана от Велика Търново, Горна 

Оряховица и Лясковец, с общо население от над 115 500 

жители
3,
 което я нарежда на 8-мо място в страната след София 

(1.270 млн.), Пловдив (375 хил.), Варна (352 хил.), Бургас (208 

хил.), Русе (166 хил.), Стара Загора (151 хил.) и Плевен (120 

хил.). 

Настоящият Проект за Стратегия за устойчиво транспортно 

планиране на град Горна Оряховица е изготвен именно в 

отговор на нуждата от интегрирани действия и мерки. 

Планът се основава на общоевропейската политика, изложена 

в Зелената книга на ЕС “Към нова култура за градска 

                                           
3 Източник: ГД ГРАО, Население по настоящ адрес към 15.06.2010 г. 
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мобилност”
4
 и е част от мерките, които община Горна 

Оряховица изпълнява в рамките на инициативата CIVITAS 

Plus на Европейската комисия. 

Инициативата CIVITAS има за цел да подпомогне градовете 

да тестват и демонстрират интегрирани пакети от политически 

и технологични мерки с цел постигането на по-устойчива, 

чиста и енергийно-ефективна система на градския транспорт 

за по-екологично чист и добър транспорт в градовете. 

2. МЕТОДОЛОГИЯ 

Подходът приложен за изготвянето на документа е в 

съответствие с Наръчника за Планиране на устойчив градски 

транспорт, разработен в рамките на проекта PILOT на ЕК, ГД 

Околна среда
5
. 

2.1 ЦЕЛЕВИ ГРУПИ НА УСТОЙЧИВОТО ГРАДСКО 

ТРАНСПОРТНО ПЛАНИРАНЕ 

Местните администрации на ниво град, община, градски 

агломерации са основните институции, отговорни за 

устойчивото градско транспортно планиране (УГТП) и за 

разработването и изпълнението на съответните планове за 

устойчиво транспортно планиране (ПУТП). Тяхната роля е 

ключова за инициирането и управлението на процеса по 

                                           
4ЗЕЛЕНА КНИГА Към нова култура за градска мобилност; Брюксел, 25.9.2007 COM(2007) 551 

окончателен 

5 Sustainable Urban Transport Planning Manual; Guidance for stakeholders – 2007; http://www.pilot-

transport.org/ 
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разработване на плана. Нещо повече, бидейки отговорни за 

транспортното планиране на местно ниво, те са и основният 

адресат на мерките за подобряване на съществуващите 

практики. 

Въпреки това, един ПУТП касае много по-широка група от 

заинтересовани институции, организации и лица – всички, 

които имат отношение към мобилността на съответната 

територия, а именно: 

 Политиците – избраните представители на политически 

партии, особено кметове или такива, отговарящи за 

въпросите на мобилността (съветници, министри, 

депутати и т.н.) 

 Обществените органи – общински, областни, 

национални администрации и техните съответни звена 

по транспорт, териториално планиране, околна среда, 

социални дейности, икономическо развитие и т.н., както 

и свързаните администрации и/или агенции – пътна, 

железопътна, автомобилна, т.н. 

 Гражданското общество – включващо НПО и/или 

такива организации като камари, учебни заведения, 

болници, но също и фирми за обществени услуги или 

производство, МСП, професионални сдружения и съюзи 

 Гражданите – всички онези, които живеят, работят или 

учат в населеното място, в т.ч. представители на техни 

организирани сдружения (граждански или квартални). 
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2.2 РАЗБИРАНЕ И СТРАТЕГИЧЕСКА РАМКА НА УГТП 

Транспортът и мобилността са жизнено важни за обществото. 

Социалните и икономическите взаимоотношения налагат 

необходимостта от физическо преместване на хора и стоки и 

така влияят върху качеството на живота на хората. 

Въпреки ключовата му роля съвременният транспорт е 

свързан с редица отрицателни въздействия, които се проявяват 

с особена острота в урбанизираните райони: замърсяването на 

въздуха, шума, намалената достъпност и мобилност, 

задръстванията и проблемите с безопасността на движението 

са само част от тях. Допълнително, моторизираният градски 

транспорт допринася и за промяната на климата. 

Следователно, планирането на транспорта в градовете 

предполага взимането на решения, които имат силно 

въздействие върху обществото като цяло: всъщност то 

формира екологичното, икономическо, социално и културно 

бъдеще на нашите градове, а не само това на транспортните 

услуги и инфраструктура. 

На практика обаче, сега съществуващото разделение в 

организацията възпрепятства интегрираното възприемане/ 

разбиране на предизвикателствата, свързани с градския 

транспорт и разработването на съответните решения. Най-

често срещаните организационни граници, които влияят върху 

транспортното планиране обикновено са тези между: 
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 Видовете транспорт и превозвачите – най-вече 

разделението на отговорностите за масовия градски 

обществен транспорт и автомобилния трафик в 

градовете, но също и за пешеходното, велосипедното 

движение, паркирането, железопътния, автомобилния и 

въздушния транспорт 

 Административно деление – териториалното 

разделение между различните общини например 

“разцепва” съществуващите транспортни модели (напр. 

в пътуванията за работа до друго населено място) 

 Стратегическите сфери – различните секторни 

политики като градоустройство, икономическо развитие 

или културно наследство, които в по-голяма или по-

малка степен, но явно влияят върху транспорта и 

мобилността 

 Публичното и частното – органите, отговорни за 

планирането и/или експлоатацията на инфраструктурата 

и услугите (напр. обществен транспорт, железници, 

пристанища, летища) 

 Етажите на властта – компетенциите и отговорностите, 

разпределени между различните нива, т.е. общински, 

областни, национални органи. 

Накрая, но не на последно място, на транспортното планиране 

все още се гледа като техническа задача, ориентирана просто 

към “елиминиране на тесните места” или осигуряване на 
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“капацитет/пропускателна способност”, но не и като средство 

за постигане на по-широки социални цели. Поради това, често 

липсва достатъчна ангажираност на заинтересованите страни, 

която да свързва участниците през горепосочените граници. 

Именно в това е ролята на устойчивото градско транспортно 

планиране (УГТП): 

Проблемите на транспорта и мобилността в градовете 

изискват спешни и многоаспектни решения, основани на 

дългосрочна стратегия, разработена в сътрудничество 

между всички засегнати органи и гражданското общество. 

В същото време е необходимо да се поставят конкретни и 

постижими цели, за да се демонстрира действителна 

промяна. 

УГТП е средството за справяне с това предизвикателство 

посредством един структуриран подход, насочващ местните 

практики за транспортно планиране към стратегическата цел 

за устойчиво градско развитие. 

2.3 ДЕФИНИЦИЯ ЗА УГТП 

За да се разбере същността на устойчивото градско 

транспортно планиране и по какво то се отличава от 

конвенционалното такова, следва да се посочат три аспекта: 

действителната му цел, неговия предмет и характерните му 

черти като процес за планиране. 
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2.3.1 Цел на УГТП 

УГТП има за цел постигането на устойчива транспортна 

система, като отчита като минимум следните цели: 

 Постигане на транспортна система, осигуряваща 

достъпност за всички 

 Намаляване на отрицателното въздействие на 

транспортната система върху здравето, безопасността и 

сигурността на гражданите и в частност на най-

уязвимите от тях 

 Намаляване замърсяването на въздуха и шумовите 

емисии, парниковите газове и потреблението на енергия 

 Подобряване на ефикасността и ефективността на 

разходите за превоз на хора и стоки, отчитайки и 

външните такива и 

 Допринасяйки за увеличаване привлекателността и 

качеството на градските среда и дизайн. 

2.3.2 Обхват на УГТП 

Политиките и мерките, определени посредством устойчивото 

градско транспортно планиране следва да обхващат всички 

видове транспорт в съответната градска агломерация, в т.ч. 

 Обществени и частни 

 Пътнически и товарни 

 Моторизирани и не-моторизирани 
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 Предвижването и паркирането. 

2.3.3 Характерни черти на УГТП 

Устойчивото градско транспортно планиране е метод за 

справяне с проблемите, имащи отношение към транспорта, по 

един по-ефикасен (т.е. с минимум средства) и по-ефективен 

(т.е. с максимум резултат) начин. Съществените му 

характеристики са: 

 Широко участие посредством привличане на 

гражданите и заинтересованите страни от самото начало 

и по време на целия процес на взимане на решения, 

изпълнение и оценка, изграждане на местен капацитет за 

решаване на комплексните въпроси на планирането и 

осигуряване на равнопоставено представяне на половете 

 Гаранция за устойчивост, балансирайки между 

социалното равенство, екологичното качество и 

икономическото развитие 

 Интегриран подход в отчитането на практики и 

политики между видовете транспорт, секторните 

политики (напр. териториално и градоустройствено 

планиране, екология, икономическо развитие, социално 

включване, здраве, безопасност), обществени и частни 

институции, на ниво на съответните власти и между 

съседни такива 

 Фокус върху постигането на измерими цели, 

определени въз основа на краткосрочни цели, 
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съгласувани с визията за транспорта и включени в 

генералната стратегия за устойчиво развитие 

 Все по-пълно отчитане на външните разходи 

посредством преглед на транспортните разходите и 

ползите от гледна точка на другите сектори на 

обществения живот, т.е. отчитане на по-генералните 

разходи и ползи за обществото 

 Цикличен процес от взимане на политически 

решения и изпълнение – състоящ се от следните 5 

задачи: 

1. Анализ на съществуващото положение и 

разработване на сценарии 

2. Дефиниране на визия, генерални и конкретни 

цели 

3. Избор и разработване на политики и мерки 

4. Възлагане на отговорности и ресурси 

5. Мониторинг и оценка. 

Следва да се подчертае, че устойчивото градско транспортно 

планиране не означава просто изготвяне на “генерален 

транспортен план”, посредством обобщаване на всички 

планове и програми, които местните власти официално са 

длъжни да изготвят. Процесът не приключва и с приемането 

на план, съдържащ иновативни транспортни мерки. 
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Устойчивото градско транспортно планиране е насоката, към 

която настоящите методи на планиране трябва да се 

ориентират непрестанно, така че да се повиши устойчивостта 

на развитие на транспорта в градовете. УСГП е нов подход на 

планиране, който следва да се развие от и в рамките на 

местните власти и съществуващи практики. 

2.4 НОРМАТИВНА РАМКА НА УГТП 

През януари 2006 г. Европейската комисия прие Тематична 

стратегия за градската среда
6
 - крайъгълен камък за 

насърчаване устойчивото развитие в Европа. По същество 

стратегията поощрява две взаимосвързани стратегически 

направления, за които са дадени и насоки: управлението на 

околната среда и УГТП. Тя също определя и редица мерки, 

подкрепяни от ЕС, в т.ч. обмяна на най-добри практики, 

разпространение на информация, обучение и финансиране на 

дейности на местно ниво посредством подходящите програми 

на общността. 

Европейският парламент подкрепя Тематичната 

стратегия на комисията и на целите й, както и “идеята за 

УГТП като инструмент за подобряване качеството на 

градската среда”. Обновената стратегия за устойчиво 

развитие
7
, приета от Съвета, също препоръчва “местните 

власти да разработят и изпълнят градски транспортни 

                                           
6 http://ec.europa.eu/environment/urban/thematic_strategy.htm 

7 Обновена стратегия за устойчиво развитие от 9 юни 2006 г., № 10117/06 
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планове в съответствие с тематичната стратегия за 

градската среда”
8
. 

Тематичната стратегия за градската среда е важен инструмент 

за постигане на политическите цели на ЕС, вкл. ангажимента 

на ЕС до 2020 г. да намали с най-малко 20% емисиите на 

парникови газове (в сравнение с нивата от 1990 г.), както е 

договорено в Заключението на председателството на 

Европейския съвет от март 2007 г
9
. За постигане на тази цел 

ще бъдат необходими по-устойчиви решения за транспорта в 

градовете. 

Стратегията подчертава, че УГТП е решителният политически 

отговор на настоящите проблеми, свързани с транспорта в 

градовете и мобилността. Тя също представя подходяща рамка 

за постигане на съответствие с редица директиви на ЕС, 

приети през последните 10 години, свързани с различни 

аспекти на градското планиране и управлението на околната 

среда
10

: 

Директивите за качеството на атмосферния въздух (1996 – 

2008 г.), които определят пределните стойности на голям брой 

замърсители, които местните власти следва да изпълнят до 

2010 г.
11

 

                                           
8 Обновена стратегия за устойчиво развитие от 9 юни 2006 г., № 10117/06 

9 http://register.consilium.europa.eu/pdf/bg/07/st07/st07224.bg07.pdf 

10 За повече информация: http&//europa.eu.int/eur-lex 

11 Директиви 1996/62/ЕО; 1999/30/ЕО; 2000/69/ЕО; 2002/03/ЕО; 2004/107/ЕО; 2008/50/ЕО 
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Директивите за ОВОС и СЕО (1997, 2001), изискващи 

изготвянето на екологичен анализ и провеждането на 

обществено обсъждане за някои видове планове, програми и 

проекти
12

 

Директива за шума (2002) за оценката и управлението на 

шума в околната среда и определяща пределните нива на 

шума, предизвикван от въздухоплавателни, пътни и 

железопътни превозни средства
13

 

Директивата за биогоривата (2003), изискваща повишаване 

на пазарния дял на тези горива в страните-членки до 5.75% 

към 2010 г.
14

 

Директивата за достъпа на обществеността до информация за 

околната среда (2003), постановяваща изискване за 

осигуряване на пълен достъп
15

 

Директивите за договорите за възлагане на обществени 

поръчки (1997, 2001, 2009), определящи процедурите за 

възлагане, в т.ч. задължението за провеждане на “зелени” 

обществени поръчки
16

 както и Регламент 1370/2007 относно 

обществените услуги за пътнически превози. 

                                           
12 ОВОС – Оценка въздействието върху околната среда, СЕО – стратегическа екологична оценка; 

Директиви 1997/11/ЕО и 2001/42/ЕО 

13 Директива 2002/49/ЕО, СОМ (2004) 160final 

14 Директива 2003/30/ЕО 

15 Директива 2003/4/ЕО 

16 Директиви 1997/52/ЕО, 2001/78/ЕО, 2009/33/ЕО 
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Като следствие от средно-срочния преглед на Бялата книга от 

2001 г за транспортната политика, на 25.09.2007 г. 

Европейската комисия прие Зелена книга “Към нова 

култура за градска мобилност”
17

. Въз основа на този 

документ за обсъждане започна обширен дебат по въпросите 

на градската мобилност, в т.ч.: лесното придвижване и 

зелените градове и населени места, по-добре организирана 

градска мобилност и градски транспорт, който е достъпен, 

безопасен и сигурен за всички европейски граждани. Въз 

основа на резултатите от тези консултации, на 30.09.2009 г. 

ЕК прие План за действие за градската мобилност
18

. 

Този план за действие представлява съгласувана рамка за 

инициативи на ЕС в областта на градската мобилност, при 

спазване принципа на субсидиарност. Той включва 6 теми и 

съответни действия към всяка една от тях. За да подчертае 

значението на устойчивото планиране първата тема по плана 

за действие е 

НАСЪРЧАВАНЕ НА ИНТЕГРИРАНИ ПОЛИТИКИ 

с първо действие: 

УСКОРЯВАНЕ ПРИЕМАНЕТО НА ПЛАНОВЕ ЗА УСТОЙЧИВА ГРАДСКА 

МОБИЛНОСТ 

Планът посочва, че сложността на градските транспортни 

системи, въпросите на управлението и връзките между 

градовете и техните околности или региони, 

                                           
17 http://ec.europa.eu/transport/urban/urban_mobility/green_paper/green_paper_en.htm 

18 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2009:0490:FIN:BG:HTML 
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взаимозависимостта между видовете транспорт, 

ограниченията в рамките на градското пространство и ролята 

на градските системи в по-широката европейска транспортна 

система налага като най-добър интегрирания подход. Такъв е 

нужен за развитието на транспортната инфраструктура и 

услуги, но също и за формулирането на политика, за да се 

свърже транспортът с опазването на околната среда, 

осигуряването на здравословна среда за живот, 

териториалното планиране, жилищата, социалните аспекти на 

достъпността и мобилността, както и промишлената политика. 

Разработването на стратегическо и интегрирано транспортно 

планиране, създаването на подходящи организации за 

планиране на мобилността и установяването на реалистични 

цели са ключови, за да се отговори на дългосрочните 

предизвикателства на градската мобилност, като в същото 

време се подкрепя и сътрудничеството с и между 

транспортните оператори. 

В краткосрочен план Комисията ще подкрепи местните власти 

при разработването на планове за устойчива градска 

мобилност, обхващащи превоза на товари и пътници в 

градските и крайградските зони, а в дългосрочен - може да 

предприеме по-нататъшни стъпки, например чрез стимули и 

препоръки. 

При всяка възможност Комисията ще насърчава държавите-

членки да осигуряват платформи за взаимно обучение и 

споделяне на опит и най-добри практики, което би поощрило 
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разработването на политики за устойчива градска мобилност. 

Комисията ще постави въпроса за градската мобилност и в 

Съвета на кметовете
19

 с цел да насърчи интегриран подход, 

свързващ енергията и изменението на климата с транспорта. 

Тя ще поощри включването на въпроси от областта на 

транспорта и мобилността в плановете за действие за 

устойчива енергия, които ще бъдат подготвени от градовете, 

участващи в Съвета. 

2.5 ОСНОВНИ ЕЛЕМЕНТИ НА УГТП 

Процесът по подготовката на план за УГТП и изпълнението, 

очевидно, би бил различен при различните градове – в 

зависимост от специфичните условия и нужди/ изисквания. 

Въпреки това, съществуват основни елементи, които следва да 

присъстват във всеки един план и процес по УГТП. Те могат 

да бъдат условно разделени на задачи и мисии. 

2.5.1 Задачи на УГТП 

Задачите са дейностите, необходими за разработването и 

изпълнението на конкретни градски транспортни мерки, които 

накрая ще бъдат обобщени в един план за УГПТ и съответен 

план за финансиране, които да бъдат официално одобрени и 

приети. Задачите са 5, като първите 2 могат да бъдат 

подразделени допълнително, както следва: 

                                           
19

 www.eumayors.eu 
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1. Анализ на състоянието и разработване на сценарии, 

състоящ от: 

 Преглед на съществуващите планове и 

политики/стратегии, вкл. идентифициране и анализ на 

ключовите документи за планиране, процедурите и 

политиките, които имат отношение към процеса на 

УГТП. 

 Анализ на съществуващото положение – създаване на 

подробна количествена “диагноза” на мобилността и 

развитието на транспорта в населеното място, в т.ч. 

приоритетно подреждане на ключовите проблеми и 

идентифициране на липсващите данни. 

 Разработване на сценарии – разработване на 

перспективни сценарии като основа за обсъждане на 

комплексни стратегии за бъдещото развитие на 

транспорта; обсъждане със заинтересованите страни. 

2. Визия, цели и планирани мерки: 

 Разработване на обща визия за дългосрочното развитие 

на транспорта и мобилността съвместно със 

заинтересованите страни и населението. 

 Дефиниране на целите – определяне на ясни и измерими 

цели, в посока на които да се подредят по приоритети 

съответните дейности; 
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 Планиране на мерките – определяне на група уместни и 

реалистични дейности, чрез които да се постигнат 

дефинираните цели. 

3. План за действие и финансов план – осигуряване на 

реалистично изпълнение и ефективно разпределение на 

ресурсите (човешки, познавателни, финансови). 

4. Възлагане на отговорности и разпределение на ресурсите 

– официално определяне на отговорниците и осигуряване на 

действителното изпълнение на дейностите и бюджетния план. 

5. Мониторинг и оценка процеса на планиране и изпълнение 

-  подпомага предвиждането на проблемите и проверка на 

изпълнението; осигурява информация за развитието с оглед 

бъдещи подобрения. 

2.5.2 Мисии/ принципи на УГТП 

Мисиите, следствие от задачите, са всъщност подготвителни 

и съпътстващи дейности и принципи. Те имат ключово 

значение за успешното протичане на процес по УГТП, но не е 

задължително да допринасят пряко за съставянето на плана за 

действие и на финансовия такъв. Важността на мисиите е в 

това, че те създават стратегическата и оперативна рамка за 

разработване на иновативни политики. 

1. Правилно планиране във времето 

Координиране на разпределението във времето на различните 

технически и политически процеси и намиране на точния 
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период за координиране с УГТП. Определяне на реалистичен 

график на процеса 

2. Стратегическа координация и връзки между 

заинтересованите страни 

Оценка позициите на всички страни, имащи отношение към 

УГТП и създаване на стабилна основа за сътрудничество и 

легитимност 

3. Отговорност и териториален обхват 

Определяне на адекватен териториален обхват на УГТП, 

отговарящ на действителните характеристики на 

транспортното търсене. Определяне/създаване на подходящ 

орган, който да ръководи процеса и да получи политическо 

одобрение. 

4. Участие на гражданите 

Насърчаване населението участва във взимането на 

колективни решения за УГТП. Осигуряване на максимална 

прозрачност, засилване на местната политическа култура и 

създаване на чувство за съпричастност 

5. Участие на заинтересованите партньори/страни 

Осигуряване на добре структурирано участие на 

обществените и частни партньори във всички етапи на 

процеса по УГТП. Повишаване на качеството, ефективността, 

ефикасността, одобрението и легитимността на УГТП 

6. Интегриране на политиките/стратегиите за УГТП 
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Организиране на процеса по планиране на мобилността като 

съвместна стратегическа сфера, която наистина обслужва 

различните нужди на обществото. Дефиниране на конкретни 

направления и въпроси за интегриране между УГТП и 

секторните политики. 

7. Социално включване и равенство между половете 

Разбиране и отчитане на ролята на половете и социалния 

статус в градската мобилност. Създаване на осведоменост, 

балансирано участие и разработване на целенасочени мерки 

за социално включване и равенство между половете. 

8. Информация и връзки с обществеността 

Управление на връзките с местните медии и насърчаване на 

редовното отчитане/информиране. Управление на 

оповестяването на информация и каналите за разпространение 

с оглед създаване на осведоменост сред обществеността, както 

и на обсъждания по въпросите на УГТП. 

9. Управление на уменията 

Осигуряване на необходимия (широк) спектър от умения за 

управление и насочване на процеса по УГТП, както в средите 

на местните власти, така и сред заинтересованите 

страни/партньори за ефективното изпълнение на задачите и 

мисиите. 

10  Управление и организация 
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Изясняване и официално оформяне на взаимоотношенията 

между засегнатите страни. Осигуряване на отговорност и 

прозрачност на процеса на планиране. Подпомагане 

ефикасността на процеса по планиране посредством 

оптимално използване на ресурсите и отчитайки рисковете. 
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3. АНАЛИЗ НА СЪСТОЯНИЕТО И 

РАЗРАБОТВАНЕ НА СЦЕНАРИИ 

3.1 ПРЕГЛЕД НА СЪЩЕСТВУВАЩИТЕ ПЛАНОВЕ И 

ПОЛИТИКИ/СТРАТЕГИИ 

3.1.1 Планове и политики на национално ниво 

Съществуват редица стратегически документи на национално 

ниво, които без да са директно насочени имат отношение към 

УГТП. Тук по-долу са представени накратко най-основните и 

актуални от тях. 

Национална стратегия за околната среда 2009 – 2018 г. 

“Към по-добро качество на живот и устойчива околна 

среда” на МОСВ
20

 

В рамките на националната стратегия са анализирани редица 

фактори, влияещи върху околната среда като производство и 

потребление, енергетика, селско и горско стопанство, 

регионално развитие, туризъм, транспорт. Според анализа 

налице е ясно изразена тенденция за: 

 нарастване дела на пътническите превози с леки 

автомобили (с 12.9 процентни пункта повече през 2008 

г. спрямо 2000 г., като техният дял достига до 72.2 % от 

превозите на пътници с всички видове транспорт) и 

                                           
20 Приета с Решение № 353 на Министерския съвет от 15.05.2009 г.  
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 рязко намаляване дела на обществения транспорт в 

пътническата превозна дейност (с 9.0 процентни пункта 

за автобусния и с 3.7 процентни пункта за железопътния 

транспорт, които съответно спадат до 23.1 % и 3.7%
21

). 

Увеличаването на превозите с леки автомобили се дължи 

преди всичко на подобряване благосъстоянието на българския 

гражданин и повишаване на мобилността му, което води до 

ръст на консумацията на горива и съответно – до увеличаване 

емисиите на вредни газове, увреждане на околната среда и 

способства за глобалното изменение на климата. Сходна 

промяна в структурата на превозната дейност, водеща до 

неблагоприятни последици за човешкото здраве, околната 

среда и климата, се наблюдава и при товарните превози. 

Между 1998 г. и 2006 г. потреблението на енергия в 

транспортния сектор на България е нараствало средно с по 

5.8% на година, изпреварвайки реалния ръст на брутния 

вътрешен продукт от средно 4.9%. Така постоянно нараства и 

делът на транспорта в крайното енергийно потребление на 

страната, като от 21.8 % през 2000 г. достига до 30.0 % през 

2008 г. Други държави, които са сравними с България по площ 

и население (но не и като степен на икономическо развитие), 

като Чехия, Унгария и Австрия, отчитат доста по-ниски 

темпове на нарастване на енергийното потребление в 

транспортния сектор. 

                                           
21 Източник EUROSTAT, дяловете не се сумират до 100% поради отчитането и на градския релсов транспорт 
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За периода 2000 г. – 2008 г. употребата на дизелови горива от 

автомобилния транспорт нараства над два пъти от 735 х. toe 

през 2000 г. - до 1 522 х. toe през 2008 г. За същия период 

употребата на бензини регистрира незначителен спад от 693 х. 

toe – на 628 х. toe, а употребата на газ пропан-бутан се 

увеличава от 216 х. toe за 2000 г. и достига 400 х. toe за 2006 г., 

след което спада до 365 х. toe за 2008 г.
22

.  

Изгарянето на бензин и дизелово гориво в двигателите на 

моторните транспортни средства води до отделянето на 

значително количество емисии на вредни вещества, 

замърсители на атмосферния въздух, в т.ч. на парникови 

газове. Транспортът продължава да бъде основен източник на 

азотни оксиди, полиароматни въглеводороди и втори по 

значимост източник на въглероден оксид в атмосферния 

въздух. 

Анализът на друг един негативен фактор показва, че като цяло 

нивото на шума в градовете запазва високите си стойности, 

особено в централните градски части. Увеличеният брой на 

моторни превозни средства в движение, недоброто им 

техническо състояние, интензивността и скоростта на 

движението, недобрата пропускателна способност на пътната 

мрежа, състоянието и вида на пътната настилка, явни 

градоустройствени грешки са сред основните фактори, 

влияещи в посока на увеличаване на шумовото натоварване в 

населените места. 

                                           
22 Източник EUROSTAT 
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На база на този анализ Националната стратегия идентифицира 

редица проблеми, които имат отношение и към УГТП: 

 Страната потребява повече ресурси и създава повече 

отпадъци, отколкото природата може съответно да 

възпроизведе или да абсорбира сама 

 Наблюдава се тенденция на неефективно използване на 

суровини и енергия, за което допринася 

неблагоприятната възрастова структура на подвижния 

състав във всички видове транспорт, водеща до висока 

енергоемкост на транспортните процеси 

 Незадоволително техническо състояние и ниво на 

поддържане на пътната инфраструктура, остарели 

транспортни схеми и технологии 

 Мерките за предотвратяване на изменението на климата 

и за адаптация на всички сфери на икономиката и 

живота, свързани с последиците от изменението на 

климата са недостатъчни 

 Наблюдават се екологични проблеми в градовете, 

особено по-големите такива, като високи нива на 

замърсяване с прахови частици, шум и др. 

Експертите на национално, областно и общинско ниво, 

отговорни за прилагането на новото екологично 

законодателство, са недостатъчно подготвени; звената на 

областно и общинско ниво за прилагане на политиките и 

законодателството, свързано с околната среда и устойчивото 
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развитие, са недостатъчно изградени и не функционират 

ефективно. 

Като опасности стратегията идентифицира: 

 Изчерпване на ресурсите 

 Недостатъчни инвестиции от страна на бизнеса за 

привеждане в съответствие на производството с 

европейските стандарти и изисквания за опазване на 

околната среда и устойчиво развитие 

Негативно влияние на процесите, свързани с изменение на 

климата, върху всички сектори на икономиката и сфери на 

живота, непостигане на политически консенсус на глобално, 

европейско и национално ниво по въпросите за политиките, 

които трябва да се следват във връзка с промените в климата, 

както и недостатъчно финансови средства за осъществяване на 

мерките, които да се предприемат в страната във връзка с 

предотвратяването и адаптацията към изменението на 

климата. 

Стратегията определя шест стратегически цели, всяка от които 

с по няколко специфични цели, от които с пряко отношение 

към УГТП са: 

Стратегическа цел І. Намаляване и предотвратяване на 

последиците от изменението на климата и чиста енергия 



 

 
  
 
 
 
 

 32 

Специфична цел І.1: Намаляване на растежа на емисиите 

на парникови газове, отнесени към растежа на БВП на 

страната. 

Тази цел включва: 

 20 % намаляване на емисиите на парникови газове до 

2020 г.  

 20 % увеличение на енергийната ефективност  

 16 % дял на енергията от възобновяеми източници в 

общото потребление на енергия до 2020 г. 

 10 % дял на био-горивата в транспорта до 2020 г. 

Стратегическа цел ІІІ. По-здравословна околна среда за 

по-добро качество на живот 

Специфична цел ІІІ.1 Намаляване на здравния риск от 

замърсяването на околната среда 

Чистата и здравословна околна среда е от първостепенно 

значение за човешкото благополучие. Световната здравна 

организация дефинира в широк смисъл връзката “околна среда 

- здраве”. Това са тези аспекти от човешкото здраве, 

заболявания и увреждания, които са предизвикани или 

повлияни от фактори на околната среда. Ето защо усилията за 

осигуряване на чист въздух допринасят значително за 

подобряване на здравето. Измененията на климата също пряко 

или косвено влияят върху здравето на човека. При решаването 

на тези предизвикателства сред приоритетите на европейската 
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политика е детското здраве и намаляване на негативното 

въздействие на околната среда върху него.  

Показатели за измерване на постигането на тази цел са: 

 Експозиция на населението на замърсяване с прахови 

частици 

 Експозиция на населението на замърсяване с озон 

 Население, изложено на шум. 

Специфична цел ІІІ.2 Достигане на общоевропейските 

норми за качество на атмосферния въздух върху 

територията на цялата страна, намаляване нивата на 

емисиите и подобряване на качеството на течните горива. 

Основно предизвикателство пред страната по отношение 

подобряване качеството на атмосферния въздух е след 2010 г. 

в нито едно населено място концентрациите на озон, серен 

диоксид (SO2), азотни оксиди (NО2), олово, прахови частици, 

бензен и въглероден оксид (CO) да не надвишават 

установените за тях норми в националното законодателство. 

След 2013 г. в нито едно населено място не трябва да се 

надвишават целевите норми за бензо(а) пирен, тежки метали и 

арсен. 

Показатели за измерване на постигането на тази цел са: 

 Брой населени места с измерени концентрации на 

отделните замърсители над нормите 
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 Население, изложено на наднормено замърсяване по 

отделни замърсители (бр. жители) 

 Общи годишни емисии на замърсителите, в т.ч. серен 

диоксид SO2, азотни оксиди NOx и амоняк NH3 

 Съдържание на сяра в течните горива. 

Специфична цел ІІІ.8 Предотвратяване и намаляване на 

шума в населените места 

Шумът е един от основните фактори с неблагоприятно 

въздействие върху населението в градовете. Един от 

нарастващите екологични проблеми в урбанизираните райони 

е шумът в околната среда, причинен от автомобилния, 

железопътния, въздушния транспорт, от промишлени 

дейности и от локални източници. 

Тази цел включва разработване на стратегически карти за шум 

до 2017 г. и разработване на планове за действие за 

управление на шума в околната среда до 2018 г. за: 

 всички агломерации с население над 100 000 жители 

 основни пътища, през които преминават над 3 000 000 

моторни превозни средства годишно 

 основни железопътни линии с над 30 000 преминавания 

на влакови композиции на година 

 основни летища с над 50 000 самолетодвижения за 

година. 



 

 
  
 
 
 
 

 35 

Стратегическа цел ІV.Насърчаване на устойчивото 

потребление и производство 

Постигането на тази цел е поставено на изпитание от все по-

бързо извършващите се глобални промени, които са пряко 

свързани с начина ни на живот. Начинът, по който 

произвеждаме и потребяваме, допринася за глобалното 

затопляне, замърсяването, прекомерното използване на 

суровините и изчерпването на природните ресурси. 

Свръхексплоатацията на природните ресурси поставя пред 

риск богатството и благосъстоянието на България, Европа и 

света. Едно от основните предизвикателства е разделянето, 

прекъсването на зависимостта между икономическия растеж и 

въздействието върху околната среда, свързани с 

потреблението, използването на ресурсите и генерирането на 

отпадъци. 

Специфична цел ІV.7 Постигане на устойчиво развитие на 

транспортната система и намаляване на натиска на 

транспорта върху околната среда 

Транспортът като цяло и най-вече автомобилният транспорт, 

влияе отрицателно върху околната среда, като уврежда 

качеството на атмосферния въздух в населените места, създава 

шум и отпадъци, оказва влияние върху измененията на 

глобалния климат. 

В тази връзка в националното законодателство на България са 

транспорнирани или предстои да бъдат транспонирани в най-
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скоро време редица транспортни директиви и регламенти, 

насочени към 

 прилагане на принципите „потребителят плаща” и 

„замърсителят плаща” 

 по-стриктни изисквания за леките и лекотоварните 

автомобили, по отношение на емисиите на прахови 

частици и азотен оксид – покриващи стандарти Евро 5 и 

Евро 6 

 въвеждането на екологични изисквания при 

закупуването на превозни средства, предназначени за 

обществения транспорт, с цел стимулиране на пазара на 

екологични и енергийно ефективни превозни средства. 

Особено внимание следва да се отдели на балансираното 

развитие на отделните видове транспорт, намаляване на 

относителния дял на автомобилните превози, с оглед 

редуциране на отрицателните ефекти върху околната среда, 

произтичащи от ръста на транспортната продукция, постигане 

на устойчиви нива на потребление на енергия от транспорта и 

намаляване емисиите на парникови газове, намаляване 

вредните емисии и шума до нива, при които са сведени до 

минимум отрицателните ефекти върху общественото здраве и 

околната среда. 

Тази цел включва: 



 

 
  
 
 
 
 

 37 

 Повишаване на енергийната ефективност на 

транспортните процеси и намаляване емисиите на 

парникови газове от транспорта 

 Намаляване емисиите на вредни вещества от транспорта 

до нива, при които негативните ефекти върху 

общественото здраве и околната среда са сведени до 

минимум 

 Разширяване на използването на алтернативни горива и 

енергии в транспортната дейност 

 Подобряване състоянието, организацията и 

ефективността на обществения градски транспорт, 

включително и на алтернативния (велосипеден) за 

опазване на човешкото здраве и околната среда. 

Показатели за измерване на постигането на тази цел са: 

 Потребление на енергия от транспорта – общо и по 

видове 

 Емисии на озонови прекурсори от транспорта – общо и 

по видове 

 Емисии на парникови газове от транспорта – общо и по 

видове 

 Емисии на фини прахови частици (РМ10) от транспорта – 

общо и по видове 

 Пазарен дял на биогоривата 
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 Концентрации на вредни вещества в атмосферния 

въздух в градските зони 

 Дял на велоалеите от градската транспортна мрежа 

 Брой на пътуванията с обществен транспорт 

 Брой на пътуванията с релсов обществен транспорт 

 Брой проекти за изграждане на велосипедни алеи. 

Специфична цел ІV.9 Развитие на устойчива градска среда 

и агломерации 

Посрещането на предизвикателствата в областта на селищната 

околна среда е от изключително значение за здравето на 

жителите на населените места, както и за качеството на техния 

живот. Градовете са изправени пред едни и същи екологични 

проблеми: недобро качество на атмосферния въздух, 

интензивен автомобилен трафик и задръствания, високи нива 

на шум, емисии на парникови газове. 

Тези проблеми са следствие от начина на живот, характерен за 

съвременното общество – все по-голяма зависимост от 

използването на лични автомобили, увеличаване на 

домакинствата, състоящи се от един човек, повишаване на 

количеството на употребените ресурси от жителите на 

градовете, както и тенденциите на демографското развитие – 

непрекъсната миграция на населението в посока към 

градовете. 
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Успешното провеждане на националната политика в областта 

на околната среда е единствено възможно при пълно 

взаимодействие с регионалните и местните власти. 

Показатели за измерване на постигането на тази цел са: 

 Разходи за възстановяване и опазване на околната среда 

 Подобряване състоянието и увеличаване на броя на 

зелените площи в урбанизираните територии 

 Брой на разработените нови общи устройствени планове 

на общини и районни устройствени схеми 

 Експозиция на населението на замърсяване с прахови 

частици  

 Население, живеещо в домакинства, изложени на шум и 

др. 

Стратегическа цел VІ.Формиране на нови модели на 

поведение на обществото, щадящи околната среда и 

съдействащи за устойчивото развитие, както и осигуряване на 

по-качествена информация и мониторинг за околната среда 

В по-голямата част от различните обществени групи няма 

изградена култура и модели на поведение, щадящи околната 

среда и съдействащи за устойчивото развитие. Осъзнатата 

промяна в поведението на всички групи в обществото и 

информирания избор на всеки в ежедневния му живот би 

допринесло много за решаване на въпросите, свързани с 

борбата с изменението на климата, устойчивото производство 
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и потребление, ефективно използване на ресурсите, опазване 

на природата и околната среда, управлението на отпадъците и 

др. Всеки човек следва не само да е запознат какъв е неговият 

„екологичен отпечатък”, т.е. какво е въздействието му върху 

околната среда, но и как може да намали този отпечатък. 

В България едно от основните предизвикателства е 

интегрирането на образованието по околна среда и устойчиво 

развитие в детските градини, училищата и университетите, 

както и изграждане на система за обучение по устойчиво 

развитие през целия живот.  

Специфична цел VІ.2 Повишаване на общественото 

съзнание, културата, образованието и формиране на нови 

модели на поведение на обществото щадящи околната среда 

и съдействащи за устойчивото развитие 

Тази цел включва: 

 Въвеждане на интегрирано обучение по устойчиво 

развитие във всички степени на училищата до 2018 г. 

 Провеждане на информационно-образователни 

кампании и издаване на информационни материали за 

опазване на околната среда и устойчивото развитие. 

Показатели за измерване постигането на тази цел са: 

 Интегриране на образованието по околна среда и 

устойчиво развитие в учебните програми и стандарти, 



 

 
  
 
 
 
 

 41 

както и в преквалификационни програми и курсове за 

държавната и местната администрация, НПО и бизнеса 

 Брой издадени учебни помагала за учители и ученици за 

опазване на околната среда и устойчивото развитие  

 Брой издадени информационни материали за различни 

групи на обществеността за опазване на околната среда 

и устойчивото развитие 

 Брой организирани информационно-образователни 

кампании  

 Брой осигурени електронни програми за образование по 

околна среда и устойчиво развитие. 

Заложените цели и мерки за изпълнение на стратегията и 

плана за действие към нея изискват значително подобряване 

на административния капацитет и междуинституционалната 

координация на национално, регионално и местно ниво. 

Необходимо е развитието на нови звена и функции, както и 

реорганизирането на съществуващите в компетентните 

институции, с цел оптимално използване на административния 

капацитет за изпълнението на стратегията и плана за действие. 

Специално внимание следва да се отдели на обучението на 

служителите от държавната администрация, както и на 

бизнеса за ефективно прилагане на новото екологично 

законодателство. 

Общините имат важна роля в практическото осъществяване 

на политиката за околна среда. Като отражение на 
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общоевропейската тенденция през последните години все 

повече се преотстъпват правомощия от централната на 

местните власти за дейности, свързани с подобряването на 

околната среда на регионално и местно равнище. Този процес 

на децентрализация се обуславя и от обстоятелството, че 

местните власти са най-добре запознати със състоянието и 

проблемите на околната среда на територията на съответната 

община и в много случаи са най-близо до адекватните 

решения. 

Кметовете на общините следва да разработват програми за 

опазване на околната среда за съответната община, в 

съответствие с указания на министъра на околната среда и 

водите. Териториалните звена към МОСВ и съответните 

министерства и държавни агенции, които събират и разполагат 

с информация за околната среда, следва да подпомагат и 

оказват методическа помощ на областните и общински 

администрации при подготовката и изпълнението на 

регионални, областни и общински стратегически документи 

свързани с околната среда. 

Едно от основните предизвикателства пред общините за 

осъществяване на политиката по околна среда е 

нерегламентираният статут на специалистите и на звената, 

упражняващи дейности по опазване на околната среда на 

общинско ниво, което намира израз в занижаване ролята на 

тази дейност или съвместяването й с противоречащи й други 

дейности. 
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В тази връзка, е необходимо да се подобрят организационно-

управленските структури и длъжностните характеристики на 

общинско ниво на звената и специалистите по опазване на 

околната среда и привеждането им във форма, адекватна на 

изискването да прилагат националните приоритети на местно 

ниво. 

Много важен аспект на изпълнението на стратегията и плана 

за действие е развитието на партньорства на държавните 

институции и местните власти с бизнеса, академичните среди, 

представителите на браншови и неправителсвени организации, 

привличането на всички групи на обществеността, отделните 

граждани. 

Стратегия за развитие на транспортната система на Р 

България до 2020 г. на МТИТС
23

 

Това е дългосрочен стратегически документ, който цели да 

очертае най-важните насоки за развитие на транспортната 

система в следващия десетгодишен период. Всички 

стратегически документи в следващия 10-годишен период 

следва да бъдат съобразени със стратегията. 

Сред слабите страни на транспортния сектор документът 

посочва: 

 Недостатъчна координация между видовете транспорт и 

липса на интегрирани мрежи и услуги за обществен 

транспорт 

                                           
23

 Приета на заседание на Министерския съвет на 7.04.2010 г. с Протокол № 13 
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 Недостиг на финансови средства за стандартно 

поддържане, модернизация и развитие на наличната 

транспортна инфраструктура 

 Морално и физически остарял транспортен парк 

 Незадоволително качество на услугите за обществен 

транспорт (градски, крайградски, железопътен 

транспорт) 

 Липса на обходни пътища на населените места, водеща 

до влошена пътна безопасност, замърсяване на околната 

среда, повишени социални и енергийни разходи за 

автомобилния транспорт 

 Ниско ниво на използване на информационни и 

телекомуникационни технологии в сектора 

 Относително ниско ниво на безопасността и сигурността 

на транспортната система и услуги. 

Като една от основните заплахи пред развитието на 

транспортната система е посочен значителният ръст на 

пътуванията с лични моторни превозни средства, водещ до 

изчерпване на капацитета на пътната мрежа в районите на 

големите агломерации и до увеличаване на времето и 

разходите за транспорт, задръстванията и вредните емисии. 

Документът определя три стратегически цели: 

 Постигане на икономическа ефективност 
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 Развитие на устойчив транспортен сектор, към която 

основен приоритет е: 

 Ограничаване негативното въздействие на 

транспорта върху околната среда и здравето на 

хората 

Минимизирането на отрицателните ефекти върху 

общественото здраве и околната среда е постижимо при 

поддържане на устойчиви нива на потребление на енергия от 

транспорта, драстично намаляване емисиите на парникови 

газове и шум. 

Основната цел, която трябва да бъде постигната в периода 

2010 – 2020 г. е изграждането на устойчива транспортна 

система, отговаряща на икономическите, социалните и 

екологичните потребности, която да е напълно интегрирана и 

конкурентоспособна. По-добрата интеграция на отделните 

видове транспорт е средство за подобряване на общата 

ефективност на системата и за ускоряване на разработването и 

внедряването на иновативни технологии. 

Подпомагане на регионалното и социално развитие и 

обвързаност, със следните 2 приоритета: 

 Осигуряване на качествен и лесно достъпен 

транспорт 

Основната функция на транспортния отрасъл е задоволяването 

на транспортните нужди на населението и икономиката на 

национално, регионално, областно и местно ниво при 
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минимизиране на социалните разходи. Политиката в сферата 

на повишаване качеството на предлаганите транспортни 

услуги и устойчивото развитие на обществения транспорт 

обхваща решаването на широк кръг от социални, финансови, 

технологични и инфраструктурни проблеми на местно, 

национално и международно равнище. 

Основният проблем идентифициран в анализа на българския 

транспортен сектор е свързан преди всичко с качеството, а не 

толкова с количеството на предоставяните услуги. Поради 

тази причина мерките, свързани с изпълнението на този 

приоритет, следва да бъдат основно ориентирани към 

изискванията на потребителите от гледна точка на наличност, 

достъп и надеждност на транспорта, като основен инструмент 

е изграждането на интегрирани транспортни системи. 

 Устойчиво развитие на масов обществен транспорт 

Очакван резултат от ръста на доходите на населението е 

нарастването на степента на автомобилизация и ползването на 

личните автомобили. Крайният ефект от тези процеси е 

насищането на пътищата с автомобилен трафик 

(задръствания), най-вече в градските и крайградски райони, 

намаляване на използването на железопътен и масов градски 

транспорт. 

Създаването на условия, при които общественият транспорт 

би бил привлекателен и за социалните групи с по-добро 

материално положение, и за тези в неравностойно положение, 



 

 
  
 
 
 
 

 47 

е вероятно най-трудната задача, стояща пред транспортната 

стратегия. Сред факторите, които могат да спомогнат за 

привличане на пътниците към обществените превозни 

средства, са повишаване на качеството и максимално облекчен 

достъп до транспортните услуги, оптимизиране на 

транспортните схеми и тяхното интегриране, вкл. създаване на 

интегрирани системи за таксуване, координиране на 

разписанията на различните видове транспорт, както и 

прилагане на гъвкава тарифна политика. 

Този приоритет е в съответствие с основните насоки на 

транспортната политика на ЕС за развитие на концепцията за 

постигане на устойчива градска мобилност на населението, 

която се състои в насърчаване на използването на всички 

транспортни средства и комбинирането на различните видове 

обществен транспорт с различни видове индивидуален 

транспорт. Предизвикателството пред градските райони в 

контекста на устойчивото развитие е огромно: от една страна 

съчетаване на икономическото развитие и достъпността, а от 

друга подобряване на качеството на живот и защитата на 

околната среда. Градската мобилност трябва да осигури 

икономическото развитие на градовете, качеството на живот 

на техните жители и защитата на околната среда. 

Реализирането на концепцията за устойчива градска 

мобилност ще доведе до:  

 Намаляване на задръстванията в градовете 
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 Оптимизиране на използването на лични автомобили 

 Намаляване на замърсяването и шума в градовете 

 По-добра организация на градския транспорт 

 Осигуряване на по-достъпен градски транспорт, особено 

за хората с намалена двигателна способност, 

инвалидите, възрастните, семействата с малки деца и 

самите малки деца 

 Развитие на по-сигурен и безопасен градски транспорт 

 Провеждане на пакет от физически, регулаторни, 

финансови и информационни мерки за управление на 

трафика.  

Проект за Национална стратегия за устойчиво развитие на 

Р България (2007 г.)  

Основната цел на НСУР е да очертае и осъществи дейности, 

които ще повишат качеството на живот в България както за 

настоящото, така и за бъдещото поколение, като очертава 

визията за развитие на страната в средносрочен и дългосрочен 

план до 2020 г. Стратегията разглежда 7 приоритетни теми, 

както следва: 

1. Изменение на климата и чиста енергия 

2. Устойчив транспорт, която тема е разработена въз 

основа на документа на Министерство на транспорта за 

Развитие на устойчива транспортна система в Р България 

до 2020 г. от 2007 г. 
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3. Устойчиво потребление и производство 

4 Запазване и управление на природните ресурси 

5. Обществено здраве 

6. Бедността и предизвикателствата пред устойчивото 

развитие в глобален аспект и  

7. Добро управление 

В рамките на втора тема - Устойчив транспорт, особено 

внимание е отделено на градския транспорт, като 

стратегическата цел е той да стане по-привлекателен и така да 

се намали продължителното увеличение на частния 

автомобилен трафик. Стратегията идентифицира следните 

проблеми на транспортните системи в градовете: 

 Лошо състояние на уличната мрежа, провеждаща масов 

градски обществен транспорт и трудности при 

маневриране, проблеми на организация на движението, 

задръствания по главните артерии, липса на предимство 

на средствата на масовия градски транспорт пред 

останалите участници в движението, забавяне 

движението на обществения транспорт поради 

паркирани на пътя автомобили. 

 Неблагоприятна възрастова структура на автомобилния 

парк и трудности на транспортните оператори по 

отношение планирането на инвестиции. 
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 Вредни газови и шумови емисии в околната среда, 

причинени от автомобилния транспорт. 

 Липса на комплексни услуги (автобус-автобус или 

автобус-влак) и др. 

Стратегията предлага следните приоритетни оперативни 

цели по отношение на градския транспорт и планирането: 

 Оптимизиране на обществения транспорт в зоните на 

населените места и градските агломерации. 

 Постепенно установяване на интегрирани мрежи за 

обществени транспортни услуги. 

 Създаване на благоприятни условия за използване на 

обществения транспорт от хора с увреждания. 

 Осигуряване на достъп до транспортни услуги на 

преференциални цени за определени категории 

граждани. 

 Балансирано развитие на градските транспортни 

системи чрез увеличаване употребата на масовия 

обществен транспорт, а където това е удачно и развитие 

на електротранспорт, като по-благоприятна за околната 

среда алтернатива на таксиметровия транспорт и 

употребата на лични автомобили. 

 Подобряване администрирането на пътното движение. 

 Насърчаване на немоторизираните видове транспорт – 

колоездене и ходене пеша. 
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За постигането на тези цели стратегията препоръчва: 

По отношение на операторите на градски и крайградски 

транспорт: 

 Постепенно подновяване на автобусния парк и 

въвеждане на екологично чисти превозни средства 

 Сключване на дългосрочни договори за предоставяне на 

пътнически транспортни услуги (5-10 год.) 

По отношение организацията на масовия обществен 

транспорт: 

 Подобряване и развиване на нормативната база и 

контролните функции на общинските администрации 

 Постоянни анализи и оценки на търсенето на градски и 

крайградски транспорт като основа за планиране и 

оптимизиране на предлагането на транспортни услуги 

 Изследване, анализиране, идентифициране и постепенно 

внедряване и разширяване обхвата на интегрираните 

мрежи за услуги на обществения транспорт 

 Създаване/отделяне на обособени ленти за движение на 

обществения транспорт 

По отношение на достъпността и привличането на пътници 

към обществения транспорт: 

 Подобряване на достъпа до базисната инфраструктура и 

спирките на обществения транспорт за всички категории 
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потребители, подобряване на средствата за ориентиране 

и информация, светлинни и аудио обозначения и 

съобщения за спирките, ясна визуална маркировка на 

линиите и разписания дори за лица с нарушено зрение, 

информация за слепи хора и т.н. 

 Създаване на съоръжения за достъп на граждани с 

увреждания до местата за транспорт 

 Анализиране и дефиниране на категориите потребители, 

на които да се даде възможност за ползване на 

транспортни услуги на преференциални цени 

По отношение управлението на търсенето и промяна на 

поведенческите модели: 

 Въвеждане на платено паркиране, повишаване на 

таксите за паркиране и ограничаване времето за 

паркиране 

 Въвеждане на такси за достъп на лични и товарни 

автомобили до централните части на големите градове, 

за предотвратяване на задръстванията и намаляване 

работата на двигателите на празен ход 

 Въвеждане на диференцирани пътни такси, определени 

в съответствие с нивата на трафик на градската пътна 

мрежа 

 Създаване на благоприятни и безопасни условия за 

колоездене 
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 Затваряне на улици и установяване на пешеходни зони 

 Изваждане от експлоатация от парка на държавната и 

местна администрация на автомобилите с най-висок 

разход на гориво 

 Провеждане на постоянни медийни кампании насочени 

към повишаване на културата на поведение на всички 

участници в транспортния процес и особено на водачите 

на лични моторни превозни средства и др. 
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ИЗВОДИ: 

На национално ниво е налице явна и трайна тенденция за 

ръст на превозите с лични автомобили и съответно спад 

на превозите с обществен транспорт, както и постоянно 

повишаване консумацията на горива за нуждите на 

транспорта. Това формира негативна дългосрочна 

тенденция на потребление, превишаващо възможностите 

за възобновяване, и съответно води до проблеми като 

влошаване качеството на атмосферния въздух, 

повишаване интензивността на автомобилния трафик и 

задръстванията, увеличаване на зоните, изложени на 

високи нива на шум, ръст на емисиите на парникови газове. 

За момента тези проблеми се проявяват в най-явен вид в 

урбанизираните територии. 

Те са следствие от начина на живот, характерен за 

съвременното общество: все по-голяма зависимост от 

използването на лични автомобили, увеличаване броя на 

домакинствата, състоящи се само от един човек, 

повишаване количеството на употребените от жителите 

на градовете ресурси, както и тенденциите на 

демографското развитие – непрекъсната миграция на 

населението в посока към градовете. 
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Националната политика поставя ясни цели за: 

Намаляване на вредните емисии и увеличаване на 

енергийната ефективност 

Развитие на устойчив транспорт и устойчива градска 

среда 

Формиране на нови модели на поведение на обществото, 

щадящи околната среда и съдействащи за устойчивото 

развитие. 

Националните стратегически документи набелязват 

редица мерки за постигане на поставените цели, които 

следва да бъдат конкретизирани на местно ниво с оглед на 

местните специфики. Те изрично подчертават ролята и 

значението на органите на местната власт и 

необходимостта от постигане на пълно взаимодействие 

на всички нива като задължително условие за успешното 

провеждане на националната политика. Особено важна е 

задачата на общините за практическото осъществяване 

на политиките и за промяната на поведенческите модели 

на населението. 
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3.1.2 Планове и политики на областно ниво 

Стратегията за развитие на област Велико Търново 2005 г. 

– 2015 г. определя общата рамка и насоките за регионално 

развитие на областта (в средносрочен и дългосрочен план), 

съответстващи на целите и приоритетите на по-високите 

нива
24

 и обуславящи постигането на устойчивост в развитието 

на областната териториална и социална общност. Стратегията 

се явява отправна точка и ориентир за общинските планове за 

развитие, като източник на идеи и аргументи за разработване 

на общински проекти. 

Стратегията обръща внимание върху териториалната близост 

на градовете Велико Търново, Горна Оряховица и Лясковец 

като предпоставка за формиране на съградие - 

урбанизационно ядро с население около 100 хил. души, което 

доминира в територията на областта. Близостта на трите града 

предопределя известни връзки между тях и някои общи 

проблеми за решаване, но самостоятелността им е 

традиционно поддържана. Тя се изразява в запазването на три 

отделни общини и в запазената пространствена обособеност, 

която се поддържа от природната даденост – Арбанашкото 

плато. Ревниво се поддържа незастроено и малкото 

пространство между Лясковец и Горна Оряховица, за да 

подчертава самостоятелността на двата града. 

                                           
24 Национално и регионално (райони за планиране) 
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Стратегията идентифицира проблемът с транспортната 

достъпност между В. Търново и другите два града, която е 

затруднена поради сложния релеф. Въпреки че към момента 

на изготвяне на стратегията за формирана агломерация все 

още не може да се говори, документът посочва, че може да се 

очаква бъдещо засилване на връзките между населените места 

в рамките на очертания обхват на агломерацията и то на 

основата на очаквани нови взаимодействия между градовете и 

селата. Тези възможности следва да се прогнозират 

внимателно и да се създават добри условия за тяхното 

реализиране както във функционален, така и в пространствен 

аспект. 

Съгласно визията за устойчиво областно развитие “Велико 

Търново е европейски регион с водеща роля на индустриален, 

транспортно-логистичен, туристически, културен и 

образователен център, привлекателен за инвеститори, 

население и туристи, постигащ устойчиво и балансирано 

развитие на територията и осигуряващ сигурност, чиста и 

хармонична околна среда и добър жизнен стандарт”. 

Основна стратегическа цел за областта е постигане на 

икономически подем и подобряване на качеството на 

живот при комплексно и балансирано развитие, която е 

декомпозирана в шест приоритетни цели, както следва: 

1. Икономически динамизъм и регионална 

конкурентоспособност, която цели постигане на динамичен 

растеж чрез развитие на атрактивна бизнес среда, 
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стимулирани нови технологии и оптимизирани връзки между 

аграрен сектор и преработваща индустрия  

2. Инфраструктура и околна среда, за осигуряване на 

условия за привличане на инвестиции и балансирано развитие 

на територията на областта чрез усъвършенстване на базовата 

техническа инфраструктура и ефективно опазване на околната 

среда 

3. Качество на живота, целяща постигане на ново качество на 

социалната сфера и жизнената среда, допринасящи за 

социална и трудова реализация на хората от областта и 

повишаване качеството им на живот 

4. Териториално сближаване, имаща за цел балансирано 

развитие на селищната мрежа чрез подобряване на 

конкурентоспособността на опорните градски центрове в 

областта, стимулиране на малките градове в селските райони и 

подобряване на селищната среда 

5. Устойчив алтернативен туризъм, която цели постигане на 

ефективно и балансирано туристическо развитие чрез 

ревитализиране и социализиране на културното и природното 

наследство в областта 

6. Изграждане на съвременна институционална среда в 

областта и общините за координиране действията за постигане 

на икономическа стабилизация, растеж и балансирано 

развитие. 
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Областна краткосрочна програма за енергийна 

ефективност 2005 – 2007 г. 

Въпреки че срокът на действие на тази програма е изтекъл, 

целите, които тя е поставила продължават да бъдат актуални. 

Задача на областната краткосрочна програма по енергийна 

ефективност е активизиране на държавната политика на 

областно ниво, съобразно специфичните условия на всяка 

община. В транспортния сектор основните направления за 

повишаване на енергийната ефективност са: 

 Подобряване на инфраструктурата, организацията и 

регулирането на трафика в населените места 

 Стимулиране използването на обществения транспорт и 

 Сключване на дългосрочни договори за транспортни 

услуги между общините в област Велико Търново и 

лицензираните фирми – превозвачи с цел влагане на 

средства за модернизация на транспорта и съответно 

намаляване на енерго-потреблението и екологичния 

ефект от начинанието. 
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ИЗВОДИ: 

Разгледаните документи на областно ниво предхождат 

повечето от националните такива и съответно не 

отразяват в достатъчна степен приоритетите, целите и 

мерките, определени в последните. 

Фиксиран е проблемът с достъпността и транспортните 

връзки в триградието, но не са набелязани конкретни 

мерки за решаването му. Основните приоритети са 

икономически, а качеството на живот се разглежда почти 

изцяло като функция на социалната и трудова реализация 

на населението, т.е. преди всичко – на заетостта. 
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3.1.3 Планове и политики на общинско ниво 

Основният стратегически документ на община Горна 

Оряховица е Общинският план за развитие 2007 г. – 2013 г. 

Той определя стратегическите цели и приоритети на 

общинската политика, синтезирани в следната визия за 

развитие: 

“Община Горна Оряховица да бъде община, 

 постигаща висок икономически растеж и заетост, 

устойчиво развитие, подобрено качество на живот и 

хармонична околна среда и 

 утвърждаваща се като индустриален, транспортно-

логистичен център, привлекателно място за 

инвестиции, производство и търговия в региона.” 

Като силни страни на общината, имащи отношение към 

УГТП, са идентифицирани: 

 Добре развитата техническа инфраструктура 

 Достигнатата степен на устойчивост и балансирано 

управление на общинските финанси и 

 Приети общински програми за водния сектор, енергийна 

ефективност, опазване на околната среда и ОУП 

 Създадено сдружение с нестопанска цел “За чисти 

селища” между 6 общини за изграждане на регионално 

депо за неопасни отпадъци 
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Слаби страни на община Горна Оряховица по отношение на 

УГТП са: 

 Необходимост от реконструкция на инфраструктурата в 

съществуващите производствени зони 

 Недостатъчно ефективно управление на общинската 

собственост 

 Негативна демографска тенденция, съпътствана от 

неравномерно разпределение на активното население по 

населени места 

 Липса на маркетингова политика 

 Амортизирани и морално остарели мрежи и съоръжения 

на техническата инфраструктура 

 Недоизградена и неподдържана зелена система. 

Сред възможностите за развитие са идентифицирани редица 

такива, които имат пряко или косвено отношение към 

устойчивото градско транспортно планиране: 

 Утвърждаването на Горна Оряховица като добро място 

за инвестиции, производство, търговия и пълноценен 

живот 

 Изграждане на индустриален-логистичен център 

 Използване на възможностите, които предлага 

наличието на жп и въздушен транспорт 
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 Запазване и развитие на град Горна Оряховица като 

индустриален и транспортен център 

 Стимулиране на публично-частните партньорства 

 Развитие на алтернативен туризъм – фестивален, 

културен, спортен, селски, еко-туризъм, манастирски и 

т.н. 

 Разкриване на нови форми и видове социални услуги 

 Осигуряване на условия за нормално съществуване на 

хората от третата възраст 

 Благоустройство на населените места и подобряване на 

условията за живот на гражданите 

 Задълбочаване процеса на агломерация и постигане на 

по-висока степен на урбанизация 

 Създаване на богата инфраструктура от обекти на 

зелената система 

Идентифицирани са и заплахите, част от които имат 

отношение към УГТП: 

 Обезлюдяване на малките населени места 

 Загубване на позициите на община Горна Оряховица 

като транспортен и комуникационен център 

 Занижени изисквания към подготовката и 

възможностите на административните и управленски 

кадри. 



 

 
  
 
 
 
 

 64 

Както е видно от горепосочените изводи, намерили отражение 

във визията за развитието на общината, акцентът пада върху 

икономическото развитие - индустриален, транспортно-

логистичен център, привлекателно място за инвестиции, 

производство и търговия. Подобреното качество на живот се 

разглежда преди всичко като намаляване на безработица, 

създаване на заетост и постигане на икономически растеж. 

Този подход намира отражение и в набелязаните пет 

приоритетни области на развитие, от които две имат пряко 

отношение към УГТП.  

Приоритетът за развитие и модернизация на 

инфраструктурата, като условие за интегрирано градско 

развитие и подобряване на градската среда, има 6 цели, всяка 

от които – по няколко мерки. 

1. Първата цел предвижда: 

 реконструкцията и модернизацията на местната 

транспортна инфраструктура и 

 подобряване на транспортния достъп на общинско ниво 

до регионалните и национални транспортни коридори. 

Основната мярка за постигането на тази цел е изграждането и 

реконструкцията на общинската пътна мрежа, в т.ч. и 

обслужващите улици в населените места. По отношение на 

мярката за подобряване състоянието на железопътната 

инфраструктура общината трудно може да реализира 

значителни дейности в тази насока, а трета мярка за 
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разкриване на нови работни места в резултат на изпълнение на 

транспортни проекти е по-скоро желан резултат. 

2. Втората цел към инфраструктурния приоритет за 

изграждане и подобряване на екологичната инфраструктура на 

местно ниво не предвижда мерки по отношение на транспорта. 

Целта за изграждане на местна бизнес инфраструктура 

включва мерки за: 

 Създаване на индустриален-логистичен център за 

производствени нужди с оглед привличане на 

инвестиции и 

 Изграждане и рехабилитация на довеждащата 

техническа инфраструктура. 

Реализацията на тези две мерки има пряко отношение към 

устойчивото градско транспортно планиране. Отреждането на 

терени за развитие на съществуващи и/или изграждане на нови 

индустриални мощности, както и конкретния вид на тези 

мощности, неминуемо оказва влияние върху транспортните 

потоци – и пътнически (пътувания до и от месторабота) и 

товарни (доставки на суровини и материали и дистрибуция на 

готова продукция). 

Повишаването конкурентоспособността на населените места 

се предвижда да се постигне посредством осъвременяване и 

поддържане на ОУП, което за град Горна Оряховица е факт, 

както и посредством: 
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 рехабилитацията на физическата среда и развитие на 

крайградските райони 

 реконструкция и модернизация на техническата 

инфраструктура 

 отреждане на терени за развитие на бизнес и търговски 

дейности и др. 

Всички тези мерки имат отношение към УГТП: 

устройствените планове определят предназначението на 

териториите, в т.ч. крайградските и тези за развитие на бизнес 

и търговски дейности, и по този начин са основа и инструмент 

за планиране и въздействие върху търсенето на пътнически и 

товарни превози и организацията на движението. 

Целта за подобряване на комуникациите и повишаване на 

мобилността следва да се реализира посредством 

благоустроителни мероприятия в самите населени места и 

чрез изграждане и реконструкция на пътните връзки между 

тях. Задоволяването на транспортно-комуникационните 

потребности на населението е в основата на устойчивото 

градско транспортно планиране и следователно тази цел има 

отношение към него. 

Още по-пряка е връзката между УГТП и целта за насърчаване 

на екологично чист градски обществен транспорт, включена в 

Общинския план за развитие. Набелязаните мерки за 

актуализиране на транспортната схема на града, създаване на 

план за организация на движението и изграждане на обходни 
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маршрути допринасят, но съвсем не изчерпват възможните 

инструменти за постигане на целта. 

Към приоритета за подобряване качеството на живот в 

община Горна Оряховица не са предвидени цели и мерки, 

които имат отношение към транспорта. Това е съществен 

пропуск, защото нуждата от придвижване и достъпа до 

качествени транспортни услуги са неизменна част от 

ежедневието на населението, която консумира ресурси 

(времеви, физически и финансов) и следователно, силно 

влияние върху качеството на живота. 

Следващият приоритет за опазване и възпроизводство на 

околната среда също не предвижда цели и мерки, имащи 

отношение към транспорта. 

Последният приоритет търси адекватен отговор на 

идентифицираната заплаха за занижени изисквания към 

подготовката и възможностите на административните и 

управленски кадри, но поставя за цел единствено повишаване 

на капацитета за управление на средствата от ЕС. 

Освен Общинския план за развитие Община Горна Оряховица 

е приела и изпълнява Общинска програма за управление 

качеството на атмосферния въздух на Горна Оряховица за 

периода 2003 г. – 2010 г.  

По данни от този план към м. септември 2002 г. 

автомобилният парк в община Горна Оряховица към наброява 

около 6 000 бр. моторни превозни средства (МПС, в т.ч. 
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автобуси, леки и товарни коли), като спрямо 1999 г. се 

наблюдава нарастване дела на леките автомобили Като цяло 

автомобилният парк е остарял и амортизиран. 

В програмата са направени следните изводи относно 

състоянието на транспортната система: 

 Основна тенденция през последните няколко години 

определяща транспортното поведение в гр. Горна 

Оряховица е увеличената моторизация на населението и 

неговата мобилност чрез лични МПС. 

 От проведени изследвания на транспортните потоци по 

главната улична мрежа са установени пикови часове при 

които градския център на гр. Горна Оряховица е 

труднодостъпен и невъзможен за паркиране. 

В тези случаи намалената пропускателна способност на 

улиците и кръстовищата по главната мрежа на града влошава 

екологичната обстановка и създава условия за преразход на 

горива, увеличени емисии на вредни газове и увеличаване на 

шума генериран от автомобилния поток. 

Уличните настилки в града са остарели и износени на 

значителни територии, особено в крайните квартали и 

второстепенни улични връзки, което косвено допринася за 

увеличаване запрашеността на въздуха. 

Основният фактор, който влияе негативно върху 

замърсяването с шум в общината е интензивният транспорт, 

преминаващ през населените места. 
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Друг дългосрочен стратегически документ е Общинската 

програма за управление на дейностите по отпадъците за 

периода 2006 – 2010 г. Програмата обхваща дейностите по 

поддържане на чистотата на обществените места, събиране, 

извозване, и обезвреждане на битовите и строителните 

отпадъци и осъществяването на контрол върху тях и върху 

съхраняването и обезвреждането на промишлени и опасни 

отпадъци, образувани от дейността на предприятия на 

територията на община Горна Оряховица. 

Програмата предписва конкретни мерки за събирането и 

рециклирането на акумулаторни батерии от МПС, както и на 

излезли от употреба превозни средства. Отработените 

автомобилни масла също създават опасност за замърсяване на 

околната среда, като е програмата планира предотвратяването 

на тези вредни последици да се постигне чрез системен и 

адекватен контрол на материалните потоци и отделяните 

емисии.  

И двете горепосочени програми за управление качеството на 

атмосферния въздух и за управление на отпадъците са 

залегнали при изготвянето на Плана за опазване на околната 

среда на Община Горна Оряховица. Генералните 

стратегически цели на този план са жителите на общината да 

живеят: 

 В чиста околна среда, която не крие рискове за 

човешкото здраве, флора и фауна и 
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 В чисти населени места с добре изградена и 

функционираща зелена система. 

Сред специфичните цели на плана е достигане на нормите за 

качество на атмосферния въздух посредством: 

 Разработване програми за управление на КАВ; 

 Газификация на гр.Горна Оряховица; 

 Намаляване на шумовото замърсяване предизвикано от 

транспорта; 

 Предприемане на мерки за преодоляване на шумовото 

замърсяване в централните части чрез шумоизолиращи 

екрани или растителност; 

 Реконструкция на няколко пътни артерии – ул. “Янко 

Боянов”, ул. “Цар Освободител”, ул. “Отец Паисий” , ул. 

“Св. Княз Борис І”; 

 Проучване на възможностите за извеждане на 

транзитния транспортен поток по обходни пътища; 

 Обособяване на пешеходна зона в централната част на 

града в светлата част на деня. 

Община Горна Оряховица работи и по Програма за 

енергийна ефективност, чиято цел е намаляване на 

енергоемкостта на единица отопляема площ при увеличаване 

на комфорта чрез подобряване на качеството на жизнената 

среда и намаляване на здравните рискове, т.е. консумацията на 
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енергийни ресурси от транспорта, в т.ч. обществения такъв не 

е предмет на програмата. 

През 2006 г. е приет Общия устройствен план на Горна 

Оряховица (ОУП), а през 2008 г. са разработени и 2 подробни 

устройствени плана – за спортните обекти и за зелената 

система. 

Според обяснителната записка на ОУП въпросът за 

устойчивото развитие на населените места, т.е. такова 

развитие, което не създава проблеми на околната среда и не 

прехвърля проблеми на бъдещите поколения, е не маловажен 

проблем, на който се търси отговор с изготвянето на нови 

устройствени планове. 

Главната цел на ОУП на гр. Горна Оряховица е създаването на 

оптимална пространствена и функционална структура за 

развитие, изграждане и комплексно устройство на града в 

хармонично единство на урбанизираните структури със 

съществуващите природни и антропогенни елементи и 

специфични социално-икономически условия при отчитане и 

на регионалните компоненти. В този смисъл той е разработен 

за перспективен срок от 16-17 години, т.е. планов хоризонт 

2020 година и съдържа решения за: 

 Структура на територията за живеене, за производство, 

за рекреация, за природозащита, за 

природовъзстановяване, за комуникация и 

инфраструктура; 
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 Строителните граници, в това число и терените за ново 

градско развитие при отчитане частна, държавна и 

общинска собственост, природните условия и 

ограничители; 

 Устройствените зони, границите и устройствените им 

показатели; 

 Главната и обслужваща улична мрежа; 

 Трасетата и съоръженията на техническата 

инфраструктура; 

 Защитените архитектурни, културни и др. зони и обекти 

– паметници на културата; 

 Обектите за важни общински и държавни нужди; 

 Обектите за обществено обслужване от система 

Образование, Култура, Здравеопазване, Спорт и др., 

които се изграждат със средствата на общината и 

държавата; 

 Да определи зоните с висока концентрация на обекти от 

обслужващия сектор със стопанско предназначение; 

 Екологически мероприятия, параметри и изисквания за 

повишаване стандарта и качествата на околната среда; 

 Да се изследват и набележат мероприятия за 

устойчивост на социално-икономическото развитие и 

съпътстващите ги устройствени условия; 
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 Да се определят етапите за подготовка и изграждане на 

зони и обекти; 

 Да се разработят разчети за баланса на територията, 

движение на населението, демографски капацитет на 

територията, оразмерителни норми и др. 

 Да се създадат устройствени условия за 

преструктуриране на икономиката, по-ефективно 

използване на изградените фондове. 

ОУП предвижда разширение на жилищната територия на 

града в западна и южна посока и доуплътняване на жилищния 

фонд в западна посока. Кв.”Калтинец” следва да се запази като 

жилищна зона с нискоетажно застрояване. 

Двете производствени зони – Северна и Източна, обхващат 

една трета от цялостната територия на града. 

Преструктурирането и промяната на собствеността налага 

разширение на производствените терени в посоки север и 

изток, като се предлагат да са в режим на смесена 

многофункционална зона. 

По отношение на комуникационната обезпеченост планът 

предвижда доизграждането на обходен ринг, който да поеме 

нехарактерното транспортно натоварване (транзит, товарно, 

междуселищно). Обходните трасета от север, запад и от юг са 

съобразени с терените за пространствено развитие на града. 

Същите са съобразени и със съществуващите и перспективни 

трасета, обслужващи триградието. 
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Въпреки това, проектът за нова комуникационна мрежа на 

града е съобразен с факта, че в обозримото бъдеще обходни 

трасета вероятно няма да бъдат изградени, поради което 

функциите им трябва да бъдат поети от доусъвършенстваната 

и доразвита система от районни артерии. 

В тази връзка проектът предвижда нови районни артерии над 

Северната промишлена зона и тангенти от запад и юг. 

Съществуващата схема на районните артерии, обслужващи 

градската структура, се предвижда да се доусъвършенства с 

изграждането на ново трасе, свързващо ул. ”Княз Борис І” с 

ул.”Патриарх Евтимий” и ул. ”Янко Боянов” (покриване на 

канала). 

Връзката на кв.”Калтинец” с града ще се осъществява по нова 

районна артерия от ул.”Ан. Страшимиров” до кръстовището с 

ул.”В. Левски”, ул. “Ив. Момчилов” и ул. ”Цар Освободител”. 

Съществуващата схема на събирателните улици в жилищната 

територия е добре изградена. Проектът предвижда 

изграждането на нови събирателни улици в кв. ”Пролет”, в 

южните терени на ЦГЧ и в производствена зона “Изток”. С 

това ще се обезпечи транспортното обслужване на тези 

територии с цел облекчаване на движението и паркирането в 

ЦГЧ. 

Колективът предлага нова организация на движение. Улица 

“Цар Освободител” става еднопосочна в посока север-юг 

(между кръстовището с ул. “Г. Измирлиев” и ул. “П. 



 

 
  
 
 
 
 

 75 

Евтимий”). В посока юг - север ще се използват еднопосочно 

улиците “Вичо Грънчаров” до кръстовището с ул. “Цар 

Освободител”. 

Улица “Св. Княз Борис І” в участъка от кръстовището с ул.”19
-

ти
 февруари” до площад “Г. Измирлиев” става събирателна 

улица с надлъжно паркиране. 

Проектът предлага доизграждане на възел “Честово”. 

Пресичането на новото северно трасе с пътя за гр. Долна 

Оряховица се предлага да бъде организирано на две нива. 

Развръзките между всички районни артерии и събирателни 

улици са решени на едно ниво (кръстовище). Пресичането на 

уличните трасета с наличните ж.п. линии са решени на две 

нива. 

При реализиране на новата транспортно-комуникационна 

схема на градската територия следва да бъде променена и 

схемата за организация на масовия градски транспорт. 

Препоръчва се паркирането в централното ядро да бъде 

осъществено чрез надлъжно паркиране по улиците “Св. Княз 

Борис І”, локалите по ул. ”Македония” – успоредно на новото 

трасе и покритото дере в участъка между ул. ”Пирот” и 

ул.”Ал. Стамболийски”. 

Четири години след приемането на ОУП няма промени в 

транспортно-комуникационната система на града, нито от 

инфраструктурна, нито от гледна точка на маршрутна схема на 

масовия градски транспорт. 
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Въз основа на представения преглед на основните 

стратегически документи на общинско ниво може да се 

направи извода, че: 

 

В средносрочните и дългосрочни стратегически документи 

на община Горна Оряховица частично са заложени цели 

и/или мерки, имащи отношение към устойчивото градско 

транспортно планиране. Те могат и следва да се ползват 

като референтни, но като цяло Община Горна Оряховица 

няма логически структурирана дългосрочната политика за 

устойчиво транспортно планиране и съответен секторен 

стратегически документ. 
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3.1.4 Институционална рамка и процедури за планиране и 

взимане на решения 

По силата на Закона за местното самоуправление и местната 

администрация
25

 на гражданите и съответно на избраните от 

тях органи – общински съвет и кмет е дадено правото и 

реалната възможност да решават самостоятелно всички 

въпроси от местно значение, в т.ч. тези за: 

 устройството и развитието на територията на общината 

и на населените места в нея 

 благоустрояването и комуналните дейности 

 социалните услуги 

 опазването на околната среда и рационалното 

използване на природните ресурси. 

Макар че транспортът и транспортното планиране не са 

изрично посочени в закона, те са имплицитно включени в 

понятията комунални дейности и социални услуги, устройство 

и благоустрояване на териториите. Органът, който определя 

политиката по изграждането и развитието на общината във 

връзка с горните дейности, е общинският съвет. Неговите 

правомощия освен всичко друго включват: 

 Приемане на решения за създаване и одобряване на 

устройствени планове и техни изменения 

                                           
25

 чл. 17 от ЗМСМА 
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 Приемане на стратегии, прогнози, програми и планове за 

развитие на общината 

Определяне на изисквания за дейността на физическите и 

юридическите лица на територията на общината, които 

произтичат от екологичните, историческите, социалните и 

другите особености на населените места, както и от 

състоянието на инженерната и социалната инфраструктура и 

т.н. 

Дейностите по проучване потребностите на населението в 

конкретни области, изготвянето на предложения за решаване 

на евентуално установените проблеми и изобщо, подготовката 

на решения по въпроси, внесени за обсъждане и решаване в 

Общинския съвет, се извършва от постоянни или временни 

комисии, съставени от общинските съветници. На тези 

комисии е дадено правото да привличат и външни лица като 

експерти и консултанти. 

Постоянните комисии към настоящия Общински съвет на 

Горна Оряховица са: 

 Бюджет и финанси 

 Приватизация 

 Общинска собственост 

 Териториално развитие, строителство и благоустройство 

 Образование, наука, култура и религия 
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 Икономика, селско, горско стопанство, водите, опазване 

на околната среда 

 Здравеопазване, социални дейности, младежта, спорта и 

туризма 

 Обществен ред, безопасност на движението и транспорт 

 Местно самоуправление, нормативна уредба и 

евроинтеграция 

Комисия за предотвратяване и разкриване на конфликт на 

интереси. 

Както е видно широката гама от разнообразни въпроси, имащи 

отношение към устойчивото градско транспортно планиране, 

понастоящем са предмет на дейността на различни постоянни 

комисии (ПК): 

 териториалното планиране е към ПК за териториално 

развитие, строителство и благоустройство 

 въпросите на устойчивостта са към ПК за икономика, 

селско, горско стопанство, водите, опазване на околната 

среда, а 

 транспортът е комбиниран с обществения ред и 

безопасността на движението. 

С други думи, при настоящата институционално-

организационна структура липсва интегриран подход към 

проблемите на устойчивото градско транспортно планиране. 
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Функцията на другия важен орган на местното 

самоуправление – кметът, е да ръководи цялата изпълнителна 

дейност на общината, в т.ч. да: 

 Насочва и координира дейността на специализираните 

изпълнителни органи – общинската администрация 

 Организира изпълнението на дългосрочните програми, 

на актовете на общинския съвет, както и на задачите, 

които произтичат от законите и актовете на държавната 

власт 

 Възлага или разрешава изработването на устройствени 

планове и организира изпълнението им 

 Осигурява експертното и организационно обслужване на 

общинския съвет, като определя в устройствения 

правилник на общинската администрация задълженията 

на нейните служители и др. 

Общинската администрация на Горна Оряховица е 

структурирана в две направления: 

 Обща администрация, включваща: 

o Административно-правно обслужване и ГРАОН 

o Бюджет и финансово-счетоводна дейност 

o Местни приходи и управление на собствеността 

 Специализирана администрация, включваща 

отделите: 
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o Устройство на територията, кадастър и регулация 

o Инвеститорски контрол, ЕЕ и екология 

o Стопански дейности 

o Образование и култура 

o Местно икономическо развитие и евроинтеграция. 

Такава административна структура не е изключение за 

страната и може да се види при много, особено по-малки, 

общини. Характерна за нея е липсата на специализирана 

административна единица – отдел, сектор, звено, служба, 

чиято основна функция да бъде организиране на дейностите 

по адекватното и устойчиво задоволяване на транспортните 

нужди на населението и икономическите субекти на 

общината. Този факт има като логичен резултат недостатъчно 

познаване на характеристиките на транспорта като търсене и 

предлагане, свързаните с тях проблеми и методи за тяхното 

решаване. Като цяло, в общинската администрация липсва 

капацитет за проучване, планиране, организация, контрол 

и оценка на транспорта. 

В същото време по силата на редица законови и подзаконови 

нормативни актове на тази администрация са вменени 

изключително отговорни функции: 

 По предложение на общинската администрация 

Общинският съвет утвърждава общинската транспортна 

схема, която включва както основните и/или 
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допълнителни градски автобусни линии, така и 

междуселищните в границите на общината 

 Кметовете на общините имат право да предлагат 

изменения и допълнения в маршрутните разписания на 

областните транспортни схеми и да предлагат нови 

маршрутни разписания 

 Определяне на транспортната задача и маршрутните 

разписания, при това разработени така че да осигуряват 

възможност за връзки между отделните видове 

транспорт и съгласуваност със специализираните 

превози и отчитайки предполагаемия пътникопоток 

 Възлагат изпълнението на обществени превози по 

общинската и частично по областната и 

републиканската транспортни схеми на лицензирани 

превозвачи, определени с конкурс, организиран и 

проведен по процедура и критерии, утвърдени от 

Общинския съвет по предложение на общинската 

администрация 

 Контрол в рамките на населените места върху 

изправността и състоянието на пътната настилка, 

пътните съоръжения, пътната маркировка, средствата за 

организация и регулиране на движението, спазването на 

правилата за паркиране от водачите на пътни превозни 

средства и на правилата за движение от пешеходците 
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На Общинският съвет е дадено правото да определя местната 

политиката по отношение на въпроси, оказващи силно 

влияние върху търсенето и предлагането на транспортни 

услуги, а именно: 

 Таксиметровите превози: Кметовете на общините и 

Общинският съвет определят броя на таксиметровите 

автомобили, работещи на територията на общината, 

както и условията и реда за разпределянето им между 

превозвачите 

 Определяне на райони, пътища или части от пътища за 

зони за кратковременно паркиране и евентуално такси за 

паркиране в тези зони, 

 Набелязване на мерки за подобряване на състоянието по 

безопасността на движението по пътищата на своите 

територии, като за целта разработват програми 

съгласувано с Държавно-обществена консултативна 

комисия по проблемите на безопасността на движението 

по пътищата и др. 

Освен горепосочените пряко свързани с транспорта, 

функциите на общинската администрация включват и редица 

други, които имат отношение към устойчивото градско 

транспортно планиране като: 

 Управление, координация и контрол на дейностите по 

устройственото планиране, участие в разработване, 

разглеждане, приемане и актуализиране на ТУП, общ 
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ГП, специализирани проучвания за различни 

функционални системи (обитаване, труд, обслужване, 

отдих, зелена система и т.н.) 

 Подпомагане изпълнението на решенията на Общинския 

съвет чрез разработване на необходими програми за 

териториално насочване на елементите на различни 

системи 

 Разработване на стратегии, планове, програми, проекти 

касаещи околната среда на територията на общината 

 Участие в разработването, провеждането и контрола на 

мероприятията, касаещи опазването и възстановяването 

на околната среда и много други. 

Процедурите по планирането, координацията и изпълнението 

на тези дейности от страна на общинската администрация и 

Общинския съвет са определени в два документа: 

 Правилника за организацията и дейността на 

Общинския съвет, неговите комисии и 

взаимодействието му с общинската администрация и 

 Устройствения правилник на общинската 

администрация. 

Общинският съвет на Горна Оряховица е приел и нарочна 

Наредба за изграждане, стопанисване, контрол и опазване на 

зелената система на територията на общината, с която за 

компетентен орган по въпросите на тази система е определен 
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кметът, чрез дирекция ТСУ. В същото време, Наредбата за 

организацията и безопасността на движението в Горна 

Оряховица не посочва изрично отговорната административна 

структура, на която освен организацията е възложен и 

контрола по спазването на наредбата и е дадено правото да 

налага финансови санкции при нарушения или да събира 

такси (за паркиране например). 

 

ИЗВОДИ: 

Практическото изпълнение на стратегия за УГТП при 

всички случаи налага по-високо ниво на интеграция на 

дейностите на отделните административни звена, а 

вероятно и промяна в правилниците, с оглед по-добра 

координация при вземането на секторни решения, които 

оказват съществено влияние върху другите системи. 
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3.2 АНАЛИЗ НА СЪЩЕСТВУВАЩОТО ПОЛОЖЕНИЕ 

3.2.1.Подробна количествена диагноза на мобилността и 

развитието на транспорта в Горна Оряховица 

3.2.1.1 Търсене на пътнически транспорт 

В Горна Оряховица не е създадена процедура за систематично 

и регулярно събиране, обработване и анализиране на данни за 

мобилността и търсенето на транспортни услуги. Основната 

причина е посочената по-горе липса на административна 

структура, която да отговаря за тези дейности. 

Поради това в периода 2008 г. - 2009 г. бяха организирани и 

проведени редица мероприятия за набиране на информация, в 

т.ч.: неколкократни профилни преброявания на автомобилното 

движение в града, анкети по домакинствата и на основните 

икономически субекти, генериращи и/или привличащи 

товарен трафик. През 2010 г. допълнително беше 

организирана кордонна анкета за установяване на входното, 

изходното и транзитното автомобилно движение. 

Тук по-долу са представени основните резултати от 

изследванията. 

Степен на моторизация на населението 

По данни от анкетата по домакинствата, степента на 

моторизация на населението на град Горна Оряховица е 376.6 

леки автомобила на 1000 жители. Спрямо средния показател 

за страната от 311.1 и този за Великотърновска област от 257 



 

 
  
 
 
 
 

 87 

леки автомобила/1000 жители
26

, показателят за Горна 

Оряховица изглежда висок. Въпреки това следва да се има 

предвид, че той показва степента на моторизация само на 

градското население, докато средния за страната или областта 

коефициент включва и селското население, което традиционно 

е с много по-ниска моторизация от градското. За съпоставка, 

може да се направи сравнение със Столична община, при 

която моторизация е 466.4/1000 жители при 95.4% градско 

население или с област Варна – 347.6/1000 жители при 81.4% 

градско население. На национално ниво делът на градското 

население е 71.1%, а за област Велико Търново той е 67.6%. 

В този смисъл може да се приеме, че степента на моторизация 

на гр. Горна Оряховица е сходна с този на други градове с 

подобни социално-икономически характеристики. 

По данни от ОУП към 2002 г. броят на МПС в общината е 

около 6 000, което съответства на около 115 МПС/1000 

жители (вкл. градско и селско население). Въпреки че данните 

за 2002 и 2008 г. не са напълно съпоставими, може да се 

направи категоричен извод за ускорена моторизация на 

населението, тенденция, която се наблюдава в цялата страна и 

във всички държави от централна и източна Европа. 

Мобилност 

Гражданите на Горна Оряховица на възраст над 14 г. средно 

на ден извършват по 5.8 пътувания. В общи линии този 

                                           
26 Източник: НСИ 
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коефициент на мобилност е относително висок, но все пак 

характерен за по-малките населени места, в които 

разстоянията са по-малки и не се явяват мотив за отказ от 

пътуване или за оптимизиране/съчетаване на пътуванията. 

Общият брой на пътуванията, които жителите на града 

извършват средно на ден е около 197 000, от които около 120 

000 пеша. Към този брой следва да се добавят и пътуванията 

на ежедневно приходящите ученици, работещи, посетители. 

Цел на пътуване 

Над половината (57%) от пътуванията в града са свързани с 

работата – отиване или връщане от работа. На второ място се 

нареждат пътуванията с цел пазаруване (27%), следвани от 

тези със социална цел (гостуване, посещение на 

културно/обществено мероприятие, среща с близки и т.н. – 

10%). Пътуванията с цел обучение представляват 6% от 

всички пътувания. 

Изследването е извършено в края на периода 2004 г. – 2008 г., 

през който и в Горна Оряховица и в областта е регистриран 

ръст на заетите по трудови и служебни отношения и съответно 

коефициент на безработица в общината по-нисък от средния 

за страната (6.32% към края на 2008 и съответно 8.28% към 

края на 2009 г.
27

). Все пак, при постигане на висок 

икономически растеж на общината и града, каквато е 

                                           
27 Източник: Анализ на ситуацията и оценка на потребностите в Община Горна Оряховица, юли 

2010 г. 
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стратегическата цел на Общинския план за развитие, заетостта 

се очаква да нарасне, което допълнително ще се отрази в по-

голям брой пътувания с цел работа. 

Повишаването на заетостта и благосъстоянието на 

населението закономерно водят до ръст на потреблението и 

съответно – до повече пътувания с цел пазаруване, но също и 

такива със социална цел. 

Общата тенденция за застаряване на населението не 

подминава община Горна Оряховица, но се проявява в по-

слаба форма: в под-трудоспособна възраст е 21.3% от 

населението на общината, спрямо 15% на същия показател за 

област Велико Търново. Този факт формира перспектива за 

увеличение на населението в трудоспособна възраст. Това 

дава основание в бъдеще да се очаква ръст на пътуванията с 

цел работа и запазване на броя на пътуванията с цел обучение. 

Средно транспортно разстояние 

Средната дължина на всички пътувания в Горна Оряховица е 

1.8 км, но средното разстояние за придвижване до/от 

месторабота е по-дълго – 2.4 км. Преобладаващата част от 

всички пътуванията (63%) са с дължина до 2.5 км, което се 

приема като нормалното разстояние за придвижване с 

немоторизиран транспорт – пеша или с велосипед. Едва 2% от 

пътуванията са на разстояния над 5 км. 

Планираното в ОУП разширение на жилищната територия на 

града в западна и южна посока от една страна и разширението 
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на производствените терени в посоки север и изток в режим на 

смесена многофункционална зона
28

 предполагат известно 

увеличение на средна дължина на пътуванията с около 200 м 

до 300 м. 

В същото време при засилване процесите на интеграция в 

триградието, може да се очаква значителен ръст на всички 

видове пътувания (с цел работа, обучение, пазаруване, 

социални) до и от съседните градове – Велико Търново и 

Лясковец, което неминуемо ще увеличи средното транспортно 

разстояние. 

Разпределение на пътуванията по вид транспорт 

Най-голямата част от придвижванията в Горна Оряховица се 

извършват пеша, които заедно с тези с велосипед формира дял 

от 61% от всички пътувания. Прави впечатление 

изключително ниския дял на пътуванията с велосипед – едва 

0.8%. Относително голямата денивелация между някои части 

на града, може само отчасти да обясни ниския брой на вело-

пътуванията. При всички случаи практически пълната липса 

на специализирани вело-трасета/алеи, които да осигуряват по-

високо ниво на безопасност, както и наложените поведенчески 

модели, са основната причина за много ниската степен на 

ползване на велосипедите като превозно средство. 

Тревога буди и много ниския дял на пътуванията с обществен 

транспорт (градски, междуградски автобус и маршрутно 

                                           
28

 Източник: ОУП 
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такси) от едва 9%, особено при сравнение с дела на 

пътуванията с леки автомобили (лични и такси) – 30%. 

Кръстосаният анализ показва, че горнооряховчани избират да 

ходят пеша само на много къси разстояния – средно около 580 

м. Следващата картограма показва основните пешеходни 

маршрути в града и техния брой в интервала между 7 ч. и 9 ч. 

сутринта в работен ден. 

Средното транспортно разстояние за леките автомобили е 

3.740 км, вкл. пътуванията извън града. В рамките на града 

колите се ползват за придвижване на средно разстояние от 2.1 

км. Това е много къса дистанция, при която автомобилът не 

може да достигне оптимален режим на работа и съответно и 

разходът на гориво и вредните емисии са над средните за 
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съответния вид и модел. Следващата картограма показва 

основните направления на пътуванията с лек автомобил в 

интервала от 7 ч. до 9 ч. в работен ден.  

Парадоксално, градският обществен транспорт се ползва за 

по-дълги разстояния от тези, изминавани с леки автомобили, 

от средно 3.5 км. 

Световната практика показва, че повишаване 

благосъстоянието на населението има като задължителен 

резултат ръст в степента на моторизация. Тази тенденция, 

приложена към настоящите транспортни навици на 

населението на Горна Оряховица и очакваното бъдещо 

увеличаване на средното транспортното разстояние, чертае 
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ясна перспектива за ръст на пътуванията с леки автомобили за 

сметка на тези с обществен или немоторизиран транспорт. 

Честота на пътуванията по видове транспорт също не е в полза 

на устойчивото развитие. 62% от населението на Горна 

Оряховица декларира, че никога не ползва градски автобусен 

транспорт, а редовни ползватели, т.е. такива, които пътуват 

поне 2 пъти в седмица, са едва 1/5 от населението над 14 г. От 

друга страна редовно пътуват с леки автомобили малко над 

50% от същата група, а само 30% декларират, че никога не 

ползват леки коли за ежедневните си пътувания. 

Профил на редовните ползватели по вид моторизиран 

транспорт 

Данните от проведените анкети за социалния профил на 

редовните ползватели на обществения и личен моторизиран 

транспорт са представени в следващата таблица: 
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Изводът, който се налага, е че леките автомобили са 

предпочитани от активната част от населението с по-

висока степен на образование и вероятно с по-високи 

доходи.  

 

Общественият автобусен транспорт се ползва в голяма степен 

от неактивното население – учащи се и пенсионери, с по-ниска 

степен на образование и доходи и от тези, които са под 

минималната възраст за водачи на МПС. Налице са всички 

основания да се предполага, че в Горна Оряховица е наложен 

психологически модел, според който обществения транспорт е 

“демоде” и ползването на лек автомобил е символ на по-висок 

социален статус. 

 Обществен 

транспорт 

Личен транспорт 

Заети 76% 93% 

Възраст:   

Под 20 г. 21% 3% 

Между 20 и 60 г. 73% 96% 

Над 60 г. 6% 1% 

Образование:   

Висше 23% 56% 

По-ниско от висше 77% 44% 
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Тези характеристики вещаят неблагоприятна картина за 

бъдещето: при постигане на стратегическата цел на общината 

за висок икономически растеж и заетост пътуванията с 

обществен транспорт ще намаляват още повече и ще се 

увеличават пътуванията с леки автомобили. При тази ситуация 

обществените превози ще стават все по-икономически 

нерентабилни за превозвачите. Това от своя страна ще налага 

или разходването на все по-големи суми от обществените 

средства за компенсации за превозна дейност, или закриването 

на градските превози. Първият вариант означава отклоняване 

на средства от други социални сфери като образование и/или 

здравеопазване, благоустройство и т.н. към транспорта. 

Вторият вариант означава абдикация на местната власт от 

задължението за осигуряване на транспортни услуги за 

населението. И двата варианта не са в полза на устойчивото 

развитие на общината и повишаване качеството на живот на 

населението й. 

Интензивност и вариации на транспортното търсене 

Търсенето на пътувания, естествено, е неравномерно и са 

налице денонощни, седмични, а най-вероятно и сезонни 

вариации. Резултатите от проведените преброявания на 

автомобилното движение показват, че през работните дни 

средната интензивност за интервала 7:00 – 19:00 часа е около 

560 МПС/час, а в почивните дни тя е с около 25% по-ниска – 

около 420 МПС/час.  
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По данни на ОУП средната интензивност на автомобилното 

движение в Горна Оряховица през 2002 г. е била 337 МПС/час, 

а през 2003 г. – 344 МПС/час. Въпреки че не може да се 

гарантира пълно съвпадение на използваните методологии за 

изчисляване на средната за града интензивност на движението, 

трябва да се подчертае, че от 18 пункта, на които през 2009 г. е 

направено измерване на интензивността на движението, само 

на два са отчетени трафик потоци, по-ниски от 344 МПС/час. 

При всички останали интензивността е с от 13% до 165% по-

висока от средната за 2003 г. С други думи, автомобилното 

движение в Горна Оряховица се увеличава, при това с много 

бързи темпове. 

В рамките на денонощието се наблюдават два ясно изразени 

интервала с върхово търсене на пътнически транспорт: 

сутрешен пик между 7 ч. и 9 ч. и вечерен - между 17 ч. и 19 ч., 

както е видно от следващата диаграма. 
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Силно неравномерен е и пътникопотокът на масовия градски 

обществен транспорт (МГОТ). При средно 850 пътника/час в 

интервала, в който има автобусни превози от 5 до 22 ч., между 

7 ч. и 8 ч. сутринта броят на превозваните пътници достига 4 

000, а след обяд между 17 ч. и 18 ч – съответно около 3 000. 

Така, по време на сутрешното върхово търсене на транспорт 

28% от пътуванията са с обществен транспорт, а по време на 

вечерния пик този процент е още по-нисък – 16%. 

Сходна неравномерност беше регистрирана и при 

преброяванията на автомобилното движение: средно 

натоварване по време на сутрешен пик от 585 МПС/час и 

съответно 580 МПС/час по време на вечерния пик. Разликите 

между средното и върхово автомобилно натоварване е много 

по-малка в сравнение с тази при търсенето на пътувания от 

една страна поради големия брой на пътуванията пеша и от 

друга – тъй като в МПС най-често пътуват повече от един 

пътник. 

Както може да се очаква, има отсечки и кръстовища, при 

които трафикът варира в рамките на деня в значително по-

големи граници. Например, по ул. “Младост” в близост до 

кръстовището с ул. “Цар Освободител”, “Стоил войвода” и 

“Никола Петров” при среднодневен трафик от 430 МПС/час, 

сутрин в интервала между 7 ч. и 8 ч. по нея преминават с 35% 

повече (582 МПС), а вечер, в интервала 17 ч.-18 ч. с 61% (691 
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МПС). Нещо повече, в рамките на сутрешния и вечерен пик 

има под-интервали (между 7:30 и 8:00 и между 17:00 и 17:30) 

през които трафикът надвишава среднодневния с от 30% до 

75%. 

Тази силно изразена неравномерност е предпоставка за 

забавяне, а на места и за задръстване на движението, което 

води до удължено времепътуване и повишени вредни емисии 

тъй като МПС не работят в оптималния режим. 

Зони на произход и предназначение на пътническите 

пътувания 

Горепосочените вариации в търсенето на транспортни услуги 

и съответните изменения в автомобилния трафик са пряко 

свързани с целта на пътуването и местоположението на 

обектите, привличащи пътувания. 

Следващата картограма показва нагледно кои части на града 

генерират и кои привличат пътнически пътувания и в какъв 

размер в интервала 7 ч. – 9 ч. (в оранжево са показани 

генерираните от съответната зона пътувания, а в синьо – 

привлечените). 
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Съвсем нормално, поради концентрацията на население 

квартал “Пролет” генерира голям брой пътувания, но тъй като 

почти не предлага работни места, привлича малък брой 

пътувания. Точно обратно е положението с индустриалните 

райони на североизток-изток от централната градска част: те 

привличат голям брой пътувания и почти не генерират такива 

с много малки изключения, свързани с общежитията на 

“Захарни заводи” АД. Квартал “Гарата” генерира и привлича 

почти равен брой пътувания. Броят на живущите в 

централната градска част е относително по-малък и средната 
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им възраст е по-голяма от средната за града. В същото време в 

този район са концентрирани голям брой работни места (в 

административни служби и търговски обекти), поради което 

тази част на града привлича много повече пътувания 

отколкото генерира. 

Тъй като ОУП не предвижда коренни промени (разширение на 

жилищната територия на града в западна и южна посока и 

разширение на производствените терени в посоки север и 

изток) се очаква настоящите характеристики да не претърпят 

значителни изменения в частта пътувания до и от месторабота. 

Изграждането на нови търговски, социални и/или културно-

атракционни обекти би могло обаче да повлияе в значителна 

степен върху не-трудовите пътуванията. Ако такъв обект бъде 

разположен на територия, която генерира, но почти не 

привлича пътувания, ще се формира нов притегателен център 

и съответно ще се променят маршрутите на част от 

съществуващите пътувания, постигайки по-добър баланс. Ако 

обратно, обектът бъде разположен в зона, която и досега 

преимуществено е привличала пътувания, ще се постигне 

противоположен ефект – пренатрупване на търсене с вероятни 

негативни последствия за движението. 

Основни направления на пътническите пътувания 

Следващата картограма визуализира най-търсените 

направления за пътуване по време на сутрешния пик. Това са 

основно пътуванията с цел работа и обучение и като такива, са 

най-устойчиви (редовно повторяеми). Вечерният пик показва 
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по-висока степен на разпръсване тъй като от една страна 

учебните занятия не задължително приключват по едно и 

също време и едновременно с работното време на основните 

предприятия и от друга страна, прибирането вкъщи може да се 

комбинира с други дейности, като пазаруване и/или социални 

и културни занимания. 
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Както се вижда, има значително търсене на транспорт от кв. 

“Гарата” и кв. “Пролет” към центъра, но за тези пътувания се 

ползват леки коли защото предлагането на обществен 

транспорт от една страна е силно ограничено, а от друга 

съществуващите автобусни маршрути са много обиколни и 

бавни. Също голямо е търсенето на транспорт към източната 

индустриалната зона, но по това направление няма градските 

автобусни маршрути, налага се прекачване на междуселищен 

автобус, поради което пътниците логично предпочитат леките 

автомобили.Данните за направленията, по които има най-

голямо и устойчиво търсене следва да се използват като 

основа за планиране на маршрутите на градския обществен 

транспорт. 

3.2.1.2 Търсене на товарен транспорт 

Анализите за търсенето на товарен транспорт са направени въз 

основа на анкета с 20
-те

 основни предприятия товародатели и 

товарополучатели на територията на Горна Оряховица, както 

и на преброяванията на автомобилното движение.
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По данни от анкетата едва 3 от 20
-те

 най-големи фирми 

получават и/или изпращат товари по железница, като даже и в 

този случай преобладаващото количество се превозва с 

автомобилен транспорт. Въз основа на подадената от 

предприятията информация, средно на ден в град Горна 

Оряховица влизат и излизат с автомобилен транспорт по около 

1 000 т товари. 

Среднодневната интензивност на товарното движение в 

периода между 7 ч. и 19 ч. е около 510 МПС, или средно 42 

ТА/час. 
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Както и при пътническото движение и при товарното се 

наблюдават дневни и седмични вариации, но при товарния 

трафик амплитудите са значително по-ниски в сравнение с 

пътническия. Следващата картограма показва интензивността 

на товарния транспорт по време на сутрешния пик. 

Според резултатите от анкетата 40% от анкетираните фирми 

планират да разширят дейността си в краткосрочна до 

средносрочна перспектива (1-3 год.), т.е. може да се очаква 

бъдещо нарастване на товарните превози и съответно на 

товарния трафик в града с 5 до 10%. В дългосрочна 

перспектива очакванията са за допълнителен ръст на 

товарните превози. 

Липсата на обходни трасета от север, запад и юг натоварват 

уличната мрежа с нехарактерно (транзитно) движение, което 

въз основа на кордонната анкета, проведена през 2010 г. е 

оценено на около 110-115 товарни автомобила/ден. 

3.2.1.3 Транспортна инфраструктура и предлагане на 

транспортни услуги 

Инфраструктура 

По данни от ОУП, общата дължина на уличната мрежа е 78 

км, от които 13 % са без трайна настилка (асфалтобетон или 

паваж). Главната улична мрежа се състои от улици, които са 

естествено продължение на входящо-изходящите направления 

на града в посоки с. Първомайци, гр. Долна Оряховица, гр. 

Велико Търново (през Арбанаси) и гр. Лясковец. Те 
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осигуряват връзката на жилищните райони с централната 

градска част и производствените зони. Освен това те са и 

носители на входящо-изходящото, транзитно движение, както 

и на маршрутите на градския транспорт. 

Главната улична мрежа е изградена от следните улици: 

 Районни артерии: улици ”Патриарх Евтимий”, “Отец 

Паисий”, “Княз Борис І”, “Мано Тодоров”, “Васил Априлов”, 

част от ул. ”Цар Освободител”, “Иван Момчилов”, 

“Съединение”, “Антон Страшимиров”, “Варненска” и “Васил 

Левски” 

 Събирателни улици: част от ”Цар Освободител”, “Христо 

Смирненски”, “Младост”, “19 февруари”, “В. Грънчаров”, 

“Георги Измирлиев”, “Хан Крум”, “Сидер войвода”, 

“Македония”, “1
-ви

 май”. 

Според заключението на ОУП “техническото състояние и 

геометричните характеристики на главната улична мрежа 

не отговарят на изискванията за съответния клас улици, но в 

задоволителен в техническо отношение вид са улиците “Княз 

Борис І”, “Ив. Момчилов”, “Цар Освободител”, “А. 

Страшимиров”, “М. Тодоров”, “Отец Паисий”, “19 

февруари” и “В. Грънчаров”, част от които обаче в близко 

бъдеще ще изчерпят пропускателната си възможност. 

Всички останали улици от главната улична мрежа не 

съответстват на изискванията за главна улична мрежа, 
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въпреки че по тях е проведен и масов градски обществен 

транспорт.” 

Съгласно обобщената оценка, представена в Общинския план 

за развитие, “преобладаващата част от пътната мрежа в 

града е силно амортизирана, а делът на реконструираните 

улици е минимален”
29

. Нещо повече, 25% от анкетираните 

фирми определят транспортната ситуация в града като 

неблагоприятна за развитието на бизнеса именно поради 

лошото състояние на пътната мрежа. 

Транспортни услуги 

Освен немоторизиран (пеша и велосипеден) и собствен (леки 

автомобили), гражданите на Горна Оряховица могат да 

ползват обществен автобусен и таксиметров транспорт. 

                                           
29

 Източник: Общински план за развитие 2007 – 2013 г.г. 
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По данни на Общинския план за развитие 2007 – 2013 г. 

таксиметрови услуги в града предлагат 52 фирми със 130 

автомобила, което съответства на 0.39 таксиметрови 

автомобила на 100 жители при обичайно приета норма в 

развитите държави от западна Европа между 0.15 и 0.2/100. 

Предлагането на таксиметрови услуги изглежда още по-

голямо от търсенето, имайки предвид и конкуренцията с 

таксиметрови фирми от Велико Търново и Лясковец. 
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Мрежата на масовия градски транспорт в Горна Оряховица се 

състои от 3 автобусни линии, показани на следващата карта: 

 № 1 с дължина на курса 10 км по маршрут Автогара – 

кв. “Пролет” – жп гара; практически това е единствената 

редовна линия на градския транспорт, по която 

автобусите се движат на интервал от 20 мин. от 6:50 до 

19:30 ч., в останалата част на денонощието има още 12 

курса 

 № 2 с дължина на курса 8 км по маршрут Автогара – 

КСТ – жп гара; по тази линия има два курса сутрин в 

интервала 6:30 – 7:30 ч. и 4 курса вечерта в интервала 16 

– 20 ч. и 
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 № 44 с дължина на курса 12 км по маршрут Обреден 

дом – жп гара, по която има 3 курса сутрин в интервала 

7 – 11 ч. 

Общата маршрутната дължина на мрежата е 15 км. Като цяло 

и трите линии са ориентирани в посока север – юг, 

железопътната гара е начална/крайна спирка и на трите линии, 

автогарата – на две от тях, а третата преминава през нея.  
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Липсва предлагане на градски превози в източна посока от 

централната градска част, въпреки търсенето. Има жилищни 

територии, от и към които изобщо липсва предлагане на 

градски обществен транспорт. Обществен превоз към МБАЛ 

“Св. Иван Рилски”, ДКЦ 1 и центъра за спешна медицинска 

помощ, се предлага само сутрин при това на много големи 

интервали (1-2 часа). 

Като част от общинската транспортна схема, масовият 

обществен превоз на пътници по линиите от мрежата на 

градския транспорт до м. януари 2011 г. е възложен с договор 

на „Янтра транспорт” АД – Горна Оряховица. За изпълнението 

на градските превозни услуги, фирмата получава субсидии и 

компенсации. Същият транспортен оператор извършва и 

междуселищните превози по общинската транспортна схема. 

В рамките на града по тези маршрути се обслужва и 

вътрешноградското търсене, което противоречи на 

нормативната база
30

. 

Като брой и разположение спирките по маршрутите само на 

градския обществен транспорт не обхващат добре населението 

в жилищните квартали; комбинирани с допълнителните 

спирките по маршрутите на междуселищния обществен 

транспорт в рамките на града, се постига относително добро 

покриване на териториите, както е показано на следващата 

                                           
30 Регламент (ЕО) № 1370/2007 на Европейския парламент и на Съвета относно обществените 

услуги за пътнически превоз с железопътен и автомобилен транспорт в сила от 3 декември 2009 

г. 
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картограма, с изключение на северозападната част на кв. 

“Пролет” и частично в района на ул. “19
-ти

 февруари”. 

 

Цената на едно пътуване с градски автобус е 0.7 лв., която 

изглежда висока спрямо количеството и качеството на 

предлаганата услуга, както е видно от сравнението с някои 

други градове, представено в следващата таблица: 
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31 По данни на “Янтра транспорт” АД през 2009 г. са превозени 271 хил. пътници при население 

на града по постоянен адрес от 33 548 души (източник ГД “ГРАО”) 

Град 

Обществен градски транспорт 

Цена/пътуване 

(лв.) 

Степен на 

използване 

(Бр. 

пътувания/ 

жител/ден) 

Автобусен Тролейбусен 

Брой 

линии 

Маршрутн

а дължина 

(км) 

Брой 

линии 

Маршрутна 

дължина (км) 

Велико 

Търново 
17 - - - 0.50 – 0.60 - 

Плевен 7 114 15 134 

0.60 

(50% 

намаление за 

учащи се и 

пенсионери) 

0.5 

Горна 

Оряховица 
3 15 - - 

0.70 

(6 безплатни 

билета/месец за 

пенсионери) 

0.02
31

 

Русе 17 181 10 90 

0.80 

(50% 

намаление за 

учащи се и 

пенсионери) 

0.2 

Стара 

Загора 
11 94 5 33 

0.80 

(50% 

намаление за 

учащи се и 

пенсионери) 

0.3 

Пловдив 29 720 3 54 

1.00 

(0.40 за 

пенсионери, 

инвалиди и 

учащи се) 

0.4 

Варна 42 300 4 50 

1.00 

(безплатни 

карти за 2 

линии за 

жители над 

67г.; 20% 

намаление за 

пенсионери до 

67г.; 

абонаментна 

карта 21 лв. за 

1 линия за 

учащи се) 

0.4 
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Даже без да се отчита честотата на предлаганите услуги на 

градския транспорт се вижда, че колкото повече маршрутни 

услуги се предлагат и колкото по-ниска е цената за превоз, 

особено ако има по-съществени облекчения за конкретни 

категории пътници, толкова по-висока е степента на 

използване на обществения транспорт. Този показател е от 

съществено значение тъй като при явно ниския брой на 

пътуващите с градски транспорт, делът на субсидиите и 

компенсациите достига до почти 50% от приходите на 

превозвача, което не говори за устойчивост – финансова, но 

също и експлоатационна. 

По данни на “Янтра транспорт” АД градските превози се 

изпълняват с 12 автобуса, както следва: 

 4 броя Исузу Урбан 50 (2 бр. произведени през 2004 г. и 

2 бр. – през 2007 г.) и 

 8 броя – Кароса В 731 (произведени в периода 1988 - 

1990 г.). 

Така средната възраст на автобусите за градски превози в 

Горна Оряховица е около 19 години, което е предпоставка за 

сравнително ниска надеждност и незадоволителни технико-

експлоатационни качества.  

Горният анализ се потвърждава от резултатите от анкетата 

сред населението за най-важните фактори за подобряване на 

градския обществен транспорт, показани в следващата 

диаграма. 
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Остарелият автобусен парк, предлагащ минимум комфорт, 

както и липсата на информация по спирките, заедно с високата 

цена на пътуване без никакви намаления при прехвърляне от 

една на друга градска или междуселищна линия са посочени 

като основни недостатъци на обществения транспорт. 

Контролът върху изпълнението на курсовете по разписание и 

нуждата от повече сигурност по спирките и в самите превозни 

средства са посочени като почти толкова важни, колкото и 

първите два фактора. Накрая, но с малка разлика спрямо 

предходните се нарежда недоволството от дългото време за 

пътуване, малкото линии и ниската честота на превозите. 
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Пропускателна способност на уличната мрежа, 

организация на движението 

Както бе посочено и по-горе, интензивността на движението в 

Горна Оряховица нараства с ускорени темпове в резултат на 

повишаващата се степен на моторизация и мобилност на 

населението от една страна и все по-слабото ползване на 

обществения градски транспорт поради ниското качество на 

услугата и високата й цена, от друга. Следващата картограма 

показва интензивността на автомобилното движение в града 

по време на сутрешен час пик. 
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Както се вижда, интензивността на движението е относително 

висока по ул. “Св. Княз Борис І” в посока от центъра към 

Долна Оряховица, по ул. “Цар Освободител” от ул. “Янко 

Боянов” до ул. “Г. Измирлиев” и от “В. Левски” до гарата, по 

ул. “Отец Паисий”, “Ангел Кънчев”, “Мано Тодоров” 

“Родопи” и “19
-ти

 февруари”. Въпреки че към момента трудно 

може да се говори за задръстване на движението в истинския 

смисъл на думата, организацията на движението
32

, недоброто 

състояние на пътната настилка, пиковото натоварване, а често 

и паркираните по платното МПС, намаляват пропускателната 

способност на отделни отсечки и кръстовища и водят до 

забавяне и задръжки на трафика.

                                           
32 Двупосочно, еднопосочно, в кръстовища, светофарни системи (изправни или не), спиране и 

паркиране по пътното платно, местоположение на спирките на градския транспорт и т.н. 
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На горната картограма са показани участъците в централна 

градска част, при които вече са налице известни капацитетни 

проблеми, оцветени съответно в червено и синьо. 

Налице са всички предпоставки в бъдеще тези проблеми да се 

проявяват в все по-остра форма ако не се предприемат 

съответните мерки. 

В града съществуват и няколко кръстовища чиито 

геометричните характеристики и/или съществуващата 

организация на движението затрудняват автомобилния 

трафик, особено в интервалите с пиково натоварване и/или 

създават предпоставки за пътно-транспортни произшествия. 

Паркиране 

Общинската програма за управление качеството на 

атмосферния въздух на Горна Оряховица за периода 2003 г. – 

2010 г. и ОУП посочват паркирането в централната част на 

града като значим проблем: 

“От проведени изследвания на транспортните потоци по 

главната улична мрежа са установени пикови часове при 

които градския център на гр. Горна Оряховица е 

труднодостъпен и невъзможен за паркиране.” 

Паркинг инфраструктурата към момента включва няколко 

площадки, на повечето от които паркирането е по-скоро 

стихийно организирано, а не в съответствие с нормативните 

документи. Такива площадки са: 
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 Зад сградата на Общината (32 паркоместа) 

 Зад сградата на Панорама (30 паркоместа) 

 Зад търговски комплекс “Киното” (35 паркоместа) 

 Предгаров площад (около 60 паркоместа). 

 Допълнително има ведомствени паркинги (“Захарни 

заводи” АД, “Хлебозавод Корн” АД, Е-он, др.), както и 

към болниците. 

 

  

 

Възможност за паркиране на пътното платно съществува и по 

някои от улиците в центъра на града, като общият брой на тези 

места е около 160.  

Към момента паркирането в целия град е безплатно. 

Съществуват предложения за организиране на платено 

паркиране по горепосочените зони, но все още тази идея не е 

институционализирана. 



 

 
  
 
 
 
 

 121 

Следва да се има предвид, че политиката за паркирането може 

да бъде мощен инструмент за въздействие върху използването 

на автомобили в центровете на градовете. В дългосрочен план 

откриването на повече места за паркиране, особено ако са 

безплатни, насърчава използването на автомобилния 

транспорт и обратно. Таксата за паркинг може да се използва 

като икономически инструмент като се установят различни 

тарифи, които да отразяват ограничената наличност на 

обществено пространство и да създадат различни стимули 

(напр. безплатни паркинги в периферните райони и високи 

тарифи в центъра, по-ниски цени за екологично по-чисти 

автомобили и т.н.). 

Пешеходни зони, вело-алеи, достъпна среда и транспорт 

Понастоящем пешеходните зони в града са практически 

ограничени до площад “Г. Измирлиев”. Вело-алеи, обозначени 

като такива и съответно обезопасени, които да дават 

възможност за ползване на велосипеди като транспортно 

средство, няма. 

В ход е изпълнението на проект за подобряване на 

физическата среда, в рамките на който се изгражда пешеходна 

зона в кв. “Гарата” и се извършва реконструкция на 

пешеходната зона, свързваща кварталите “Гарата” и “Пролет”.  
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За 2009 г. по данни на Дирекция „Социална политика” в 

община Горна Оряховица са регистрирани общо 2 437 

пълнолетни лица с увреждания, получаващи интеграционни 

добавки по Закона за интеграция на хора с увреждания. Те са 

само част от всички лица с трайни увреждания
33

, така че с 

достатъчна степен на сигурност може да се твърди, че 10% от 

населението има специфични нужди по отношение на 

достъпността на средата и превозните средства. Въпреки 

предприетите мерки най-вече в посока изграждане на рампи, 

все още има много какво да се желае в тази насока: нито един 

от автобусите, извършващи вътрешноградски превози не е 

оборудван за превоз на трудно подвижни хора, тротоарите и 

светлинно регулираните кръстовищата не са съобразени с 

нуждите на хората с намалено зрение, и т.н. 

3.2.1.4 Екологични характеристики на транспортната 

система 

                                           
33 Интеграционните добавки се отпускат диференцирано в зависимост от вида и степента на 

уврежданията и за една част от тях (главно лицата с 50% -70% трайно намалена 

работоспособност) няма достатъчно информация; Източник: Анализ и оценка на потребностите 

на рисковите групи в община Горна Оряховица, м. юли 2010 г. 
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Вредни емисии 

Транспортът е източник на редица вредни емисии като азотни 

и серни оксиди, оловни аерозоли, прахови частици. Той е и 

сред основните източници на парникови газове, оказващи 

влияние върху промяната на климата в глобален аспект. 

Основен източник на прахови частици (РМ10) е 

промишлеността. Въпреки това, директните емисии от 

отработените газове на автомобилите, износването на гуми и 

спирачки и повторно суспендиране на прахта по пътя, 

предизвикани от МПС, също допринасят за общото ниво на 

запрашеност. По оценки на различни проучвания съществува 

значителна зависимост между високите концентрации, както 

на прахови частици, така и на азотни окиси и развитието сред 

изложеното на тези емисии население на респираторни 

заболявания, съответно – броя на постъпванията в болнични 

заведения, увреждания на сърдечносъдовата система и общото 

ниво на смъртност. 

На територията на град Горна Оряховица (ул. “19-ти 

февруари”) работи автоматична измервателна станция на 

РИОСВ, която регистрира концентрациите на азотен окис, 

азотен диоксид и прахови частици. По отчетни данни за 

периода март 2008 – декември 2008 г. нивата на азотни окиси 

в града не превишават пределно допустимите концентрации. 

Не такова, обаче е положението с праховите частици. За 

същия период от 2008 г. средногодишната концентрация 

надвишава пределно допустимите норми с над 48%. Още по-
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сериозно е положението при средно-дневните нива. При 

максимално допустимо надвишаване на среднодневната 

концентрация през не повече от 25 дни в година, за периода 9-

те месеца на 2008, тя е надвишена 87 пъти! 

Въпреки че транспортът не е основният фактор, допринасящ 

за завишените нива на прахови частици, намалената 

пропускателна способност на улиците и кръстовищата по 

главната улична мрежа на гр. Горна Оряховица, както и 

износените пътни настилки, особено в крайните квартали, 

допълнително влошават екологичната обстановка и създават 

условия за увеличаване запрашеността на въздуха, но също и 

за преразход на горива, увеличени емисии на вредни газове и 

шум, генериран от автомобилния поток. 

Алтернативни горива и екологични характеристики на 

МПС 

В Горна Оряховица освен конвенционалните автомобилни 

горива – бензин и дизел, се предлага и пропан-бутан.  

В процес на изграждане е станция за зареждане на автомобили 

със сгъстен природен газ (метан). Строителните работи са 

приключили, остава монтажа на технологичното оборудване и 

свързаните с това довършителни работи, които обаче в 

резултат на икономическата криза се забавят и правят трудно 

предвидимо кога такова гориво ще се предлага и в Горна 

Оряховица. 
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От месец март 2010 г. в село Козаревец, в непосредствена 

близост до гр. Горна Оряховица, е изградена промишлена 

инсталация за производство на биодизел с капацитет 193 т/ден 

или 60 000 т/година. 

Липсват данни за това какъв е делът на леките автомобили в 

града, оборудвани за работа с пропан-бутан, но всичките 12 

автобуса на “Янтра транспорт” АД, които се използват за 

превози в града са дизелови. Автобусите с марка Кароса, 

които представляват 2/3 от парка за вътрешноградски превози, 

са стари и с много високи емисии на вредни вещества, не 

отговарят на никакви европейски норми и видимо са с 

недопустимо висока димност на отработените газове. Със 

сигурност може да се твърди, че най-голям принос за 

замърсяването на въздуха в Горна Оряховица, предизвикано 

от обществения пътнически транспорт, имат именно тези 20-

годишни автобуси Кароса В 731. Те са и неефективни от 

гледна точка на консумацията на гориво – средният им разход 

е около 34 л/100 км. Останалата 1/3, автобусите с марка Исузу, 

са по-нови и отговарят на норми Евро 2.  

Безопасност на движението 

В периода 2006 – 2008 г.г. безопасността на автомобилното 

движение в града остава в общи линии стабилна, като през 

2008 г. броят на ПТП и на ранените дори намалява, както е 

видно от следващата таблица. Въпреки че оценените щетите за 

обществото намаляват, това не означава, че е достигнато 

желаното положение. 
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Щети 2006 2007 2008 

Убити 1 1 1 

Ранени 45 37 22 

ПТП само с материални 

щети 

289 303 269 

Общо брой ПТП 323 336 288 

Оценени загуби за 

обществото (млн. лв.) 

1.96 1.88 1.42 

През 2008 г. най-честата причина за ПТП е неправилната 

маневра (84 ПТП или 29%), което вероятно е показател за 

пропуски в подготовката на водачите. Доста често срещана 

причина е и неспазването на дистанция (41 ПТП). 

Произшествията, настъпили по тези две причини, са само с 

материални щети. 

На второ място по честота с 50 ПТП (17%) се нарежда 

неспазването или отнемането на предимство, но освен 

материалните щети при тези произшествия има и 5-ма ранени. 

Най-опасни са ПТП, предизвикани поради несъобразена 

скорост, общо 31 на брой, но с 9-ма ранени и 1 убит през 2008 

г. Недоброто състояние на пътната настилка е причина за 4 

ПТП през 2008 

Причините за ПТП и последствията от тях за предходните 

години са сходни.  
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Най-опасни от гледна точка на автомобилното движение са 

улиците “Св. Княз Борис І” с 43 ПТП за 2008 г. (в т.ч. 

кръстовището с ул. “Иван Момчилов” и “19
-ти

 февруари”), 

“Отец Паисий” с 27 ПТП (и най-вече кръстовищата с “Родопи” 

и “Безименна”), “Цар Освободител” с 21 ПТП и “Вичо 

Грънчаров” с 19 ПТП. 

Приоритетно подреждане на ключовите проблеми 

От изготвения анализ е видно, че по редица показатели град 

Горна Оряховица все още запазва доста добро положение, 

особено в сравнение с по-големите градове. Такива са: 

 високият дял на немоторизираните пътувания, 

 среднодневната интензивност на автомобилното 

движение под 1 000 МПС/час, 

 ниво на азотни оксиди съществено под пределно 

допустимата норма, 

 относително добро състояние на безопасността на 

движението с малко на брой тежки ПТП в града. 

В същото време, други показатели са тревожни: 

 Изключително ниска степен на използване на 

обществения градски транспорт 

 Много висок дял на населението, деклариращо пълен 

отказ да ползва обществен транспорт 
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 Ускорен ръст на автомобилния трафик, особено в 

пиковите часове 

 Остарял автомобилен парк на обществения транспорт 

 Нисък дял на използване на алтернативни горива, в 

обществения транспорт - нулев 

 Затруднени комуникации между някои зони на града и 

слабо достъпна обществена транспортна система 

 Липса на инфраструктура за велосипеден транспорт, 

минимално количество пешеходни и зелени площи 

 Високи нива на запрашаване на въздуха, въпреки че 

приносът за това не е само и единствено на транспорта и 

др. 

Тази комбинация от положителни и отрицателни тенденции 

означава, че Горна Оряховица има шанса да набележи и 

предприеме превантивни мерки за справяне с настъпващите 

проблеми преди да е станало късно и транспортната ситуация, 

а от там и качеството на живот в града, да са се влошили 

драстично. 

Основната заплаха пред устойчивото транспортно развитие на 

Горна Оряховица, както и на повечето градове, е значителният 

ръст на автомобилното движение и преди всичко – на 

пътуванията с лични моторни превозни средства. Това е 

основният проблем, който в съчетание с останалите, води до 

редица неблагоприятни икономически, социални, 



 

 
  
 
 
 
 

 129 

здравословни и екологични последствия и така пряко влияе 

върху качеството на живот на населението.  

 

 

икономически социални здравословни и екологични

затруднено придвижване в града ръст на вредните емисии

ръст на шума

намалена безопасност

затруднено придвижване в града ръст на вредните емисии

загуба на време

ненадежден транспорт

високи цени на билетите за градски 

транспорт

райони от града, достъпа до които е 

затруднен или невъзможен с 

обществен транспорт

високи експлоатационни раходи на 

превозвача
загуба на време

високи разходи за субсидии ненадежден транспорт

високи експлоатационни раходи на 

превозвача

затруднен достъп до обществен 

транспорт за някои категории 

пътници

високи нива на вредни емисии

високи цени на билетите за градски 

транспорт
липса на комфорт намалена безопасност

затруднено придвижване

липса на комфорт

намалена безопасност

допълнителни вредни емисии в града

ограничени възможности за 

здравословно придвижване

замърсен въздух

неприветлива градска среда намалена безопасност

затруднено придвижване вредни емисии

загуба на време намалена безопасност

Слабо използване на алтернативни 

горива
по-високи експлоатационни разходи високи нива на вредни емисии

ръст на консумацията на горива

непривлекателна градска среда

Нарастващо автомобилно движение

Проблеми с организацията на 

движението

Недостиг на зелени и пешеходни зони, 

вело-алеи

ограничени възможности за 

социални, културни, спортни, 

развлекателни дейности

 ПоследствияОсновни проблеми на 

съществуващата транспортна 

система

Остарял автомобилен парк на 

обществения градски транспорт

Липса на обходни пътища
повишени разходи за поддържане на 

уличната мрежа

допълнително затрудняване на 

придвижването в града

ръст на вредните емисииЛошо състояние на пътната настилка
повишени експлоатационни разходи 

на МПС (гориво, ремонти)

Остарели транспортни схеми и 

технологии/слабо предлагане на 

обществения транспорт

Ниска пропускателна способност на 

мрежата

повишаване разходите за транспорт 

поради преразход на гориво при 

работа на празен ход или в 

неефективен режим на работа на 

двигателя

ръст на шума
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Основните негативни последствия, към чието пълно (или поне 

частично) отстраняване следва да се насочи процесът на 

устойчиво градско транспортно планиране, са: 

 Високите разходи за транспорт – личен, обществен, 

търговски 

 Затрудненото придвижване в града/до съседни населени 

места – разстояние, време, усилия, неудобства 

 Ограничената достъпност до (или относителната 

изолация на): 

o територии – по принцип или по определено време 

или с определен вид транспорт 

o транспортни услуги – по вид, време или за 

определени категории пътници 

o Вредното влияние върху жизнената среда – от 

здравословна, екологична, но и от естетическа 

гледна точка. 

Разработване на сценарии за развитие  

Необходимостта от придвижване на хора или стоки възниква в 

резултат на външни и най-разнообразни фактори от различно 

естество (икономически, социално-демографски, политически, 

екологични), с различен обхват, които взаимодействат по 

между си и често имат разнопосочен ефект. Политиките и 

дейностите, имащи за цел постигане на устойчиво градско 

транспортно планиране, не оказват влияние върху външните 
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фактори. Въпреки това, те следва да се познават и до колкото е 

възможно да се вземат предвид при разработването на 

сценарии за развитие на транспорта и транспортните системи 

по принцип и в частност за Горна Оряховица. 
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Качествена оценка на вероятното бъдещо развитие на външните за транспорта фактори и тяхното влияние 

  

Пътнически 

пътувания 
Товарен транспорт Разход на гориво 

Цена на петролни 

горива 

Вредни емисии и 

шум 

Риск за 

безопасността на 

движение 

Икономическо развитие             

   повишаване на заетостта        

   повишаване на доходите       

   ръст на производството и услугите       

   повишена консумация на стоки и услуги       

Демографско развитие       

   намаляване броя на населението       

   удължаване продължителността на живота       

   застаряване на населението       

Социално развитие       

   засилена миграция и урбанизация       

   повишени изисквания за образование и квалификация през целия 

живот 
      

   засилване на социални контакти и нужди       

Изчерпване на петролните запаси       

Технологично развитие       

Интегрална оценка   
 

 
 

 

 

 

 

 Слаб ръст   Слаб спад 

 Умерен ръст   Умерен спад 
 Значителен ръст   Значителен спад
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Горната таблица представя в обобщен вид очакванията за 

вероятното бъдещо развитие на част от основните външни 

фактори, които влияят върху мобилността на населението и 

търсенето на транспортни услуги. Оценката е качествена, а не 

количествена, т.е. не се очаква броят на пътническите 

пътувания да се увеличи 5 пъти или пък количеството на 

вредните емисии – 6 пъти. 

При всички случаи обаче, следва да се очаква значителен ръст 

на пътническите пътувания и на товарните превози, което 

неминуемо ще доведе до още по-висока консумация и 

съответно търсене на горива. Повишените потребности, 

заедно с намаляващите световни запаси, имат като краен 

резултат стабилна тенденция за повишаване цената на 

конвенционалните горива, на която вече сме свидетели и общо 

повишаване на разходите на населението и икономиката за 

транспорт. По-големите количества изгаряни горива 

изхвърлят повече вредни емисии, макар и не 

правопропорционално, поради усъвършенстването на 

технологиите. Насищането на пътищата и улиците с превозни 

средства се отразява негативно и върху риска от 

произшествия.
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Изводът от анализа на външните фактори е, че 

мобилността ще се повишава, все повече хора ще искат 

или ще трябва да пътуват по-често, все повече ще бъдат в 

състояние да си го позволят и ще търсят най-удобния за 

тях начин да го направят. В този смисъл целта на 

устойчивото градско транспортно планиране не е да 

възпрепятства, ограничава или забранява пътуванията, а 

да създаде оптимални условия специфичните 

транспортни нужди на различните групи пътници да 

бъдат удовлетворени по оптимален за обществото и 

околната и жизнена среда начин. 
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Три са възможните сценарии за бъдещо развитие на 

транспортната система в Горна Оряховица, като и за трите 

важат горните изводи за нарастващи нужди за пътуване: 

 Сценарий “Без промяна” 

 Сценарий “Минимални промени” 

 Сценарий “Устойчиво транспортно планиране” 

Без промяна 

При този сценарий не се предвиждат дейности за въздействие 

върху нито един от идентифицираните проблеми: 

Ще има нужда от повече пътувания, но тъй като няма да са 

създадени подходящи и безопасни условия за немоторизирани 

пътувания, а общественият транспорт ще бъде все така скъп, 

бавен, ненадежден и неудобен, ще се увеличава автомобилния 

трафик. При съществуващите проблеми с организацията на 

движението, разбитите настилки и паркираните по платното за 

движение автомобили, и без това ограничената пропускателна 

способност на уличната мрежа, няма да бъде в състояние да 

провежда потока по оптимален начин и все по-често, на 

повече места, за по-дълги периоди от време ще се получават 

задръствания. Пътуващите в леките автомобили ще плащат 

повече, за да се придвижват по-бавно, с повече трудности. 

Всички жители ще дишат по-замърсен въздух и ще бъдат 

изложени на шум и риск от ПТП. Градът няма да подобри 

имиджа си и качеството на живот ще спада прогресивно. 
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Очаквано бъдещо развитие при сценарий БЕЗ ПРОМЯНА 
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Минимални промени 

Малко вероятно е да се случи сценарият Без промени тъй като 

вече са в процес на изпълнение проекти, които имат за цел 

частично решаване на някои проблеми: 

 изгражда се пешеходна зона в кв. “Гарата” и се 

извършва реконструкция на пешеходната зона, 

свързваща кварталите “Гарата” и “Пролет” 

 ежегодно се извършват ремонти по уличната мрежа, но 

обхватът им е минимален на фона на нуждите 

 има предложение за организиране на платени паркинги, 

които при правилен избор на местоположение и засилен 

контрол срещу нерегламентираното паркиране, биха 

могли да имат положителен ефект. 

При този сценарий обаче не се предвиждат промени по 

отношение предлагането на обществен транспорт в града, 

оптимизирането на транспортната мрежа и задача, и 

въвеждане на по-гъвкава тарифна система. Не се планира 

оптимизация на организацията на движението. Обсъждат се 

различни предложения, които изглеждат продиктувани от 

конкретна нужда или проблемна ситуация и не изглежда да са 

обвързани с цялостна визия за оптимизиране. Подновяването 

на автомобилния парк – на общинската администрация, на 

автобусния превозвач, на фирмите, извършващи дейности по 

договори за обществени услуги с общината, но също и частния 

такъв, както и насърчаване употребата на алтернативни 
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горива, са оставени изцяло на личната или бизнес инициатива. 

Изграждането на обходен път е дефинирано като необходимо, 

но административното разделение на отговорностите и 

липсата на работеща структура за интегриране на всички 

заинтересовани страни, не спомага за бързата реализация. 

Всичко това означава, че минималните промени, логично, ще 

имат минимално отражение. Както и при предходния, така и 

при реализацията на този сценарий на развитие, 

перспективите за транспортната система и за населението на 

града са твърде песимистични. 

Устойчиво транспортно развитие 

Наличието на силно разнородни по своята същност проблеми 

налага използването на комплекс от мерки за тяхното 

решаване, които се обединяват под общото наименование 

устойчиво транспортно планиране защото имат за цел 

постигане на градската мобилност, която да спомага за 

икономическото развитие на градовете, повишаване 

качеството на живот на техните жители и защитата на 

околната среда. 

Следващата схема демонстрира интегрирания подход, който 

атакувайки основните идентифицирани в Горна Оряховица 

проблеми може да допринесе, за да се спре тяхното 

задълбочаване, а в по-далечна перспектива и да се подобри 

съществуващото положение. 
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Очаквано бъдещо развитие при сценарий УСТОЙЧИВО ТРАНСПОРТНО ПЛАНИРАНЕ 
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4. ВИЗИЯ, ЦЕЛИ И ПЛАНИРАНИ РЕЗУЛТАТИ 

4.1 ОБЩА ВИЗИЯ ЗА ДЪЛГОСРОЧНОТО РАЗВИТИЕ НА 

ТРАНСПОРТА 

Проведените анкети и проучвания на общественото мнение в 

Горна Оряховица потвърждават нуждата от повече от 

минимални промени. Населението иска: 

По-удобен, по-евтин, по-сигурен и по-бърз транспорт до 

повече места! 

В същото време жителите на града не желаят те или жизнената 

им среда да бъдат принесени в жертва на същия този 

транспорт: 

 78% от анкетираните предлагат да се забрани 

преминаването на товарни автомобили през жилищните 

квартали 

 58% искат регулиране на проблемите с паркирането, 

вкл. чрез въвеждането на платено паркиране 

 57% искат разширяване на пешеходните зони 

 45% предлагат централната градска част да остане 

отворена само за превозните средства на градския 

транспорт 

 36% настояват централната градска част да бъде 

превърната в зелена зона без всякакъв автомобилен 

трафик. 
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Следователно: 

Мисията на устойчивата градска транспортна 

политика на Горна Оряховица е да допринесе за 

повишаване качеството на живота на населението 

и икономическото развитие на града въз основа на 

интегрирано градоустройствено и транспортно 

планиране, осигуряващо лесно, сигурно и безопасно 

придвижване в съответствие с нуждите в чиста и 

здравословна околна среда. 

Приоритетите на транспортната политика следват логично от 

мисията: 

 По-лесно придвижване за всеки 

Затрудненото придвижване, забавянето на трафика и в крайна 

сметка - задръстванията са сред основните проблеми на 

градовете. Те имат отрицателни икономически, социални, 

здравословни и екологични последици и разрушават 

естествената и градската среда. Нормално функционираща 

транспортна система би позволила на хора и стоки да 

пристигат навреме и би ограничила тези отрицателни ефекти. 

Няма единствено решение на тези проблеми и за всеки 

отделен град трябва да се намери най-подходящата и 

действена комбинация от мерки. Все пак, сигурен метод за 

намаляване на автомобилното движение е придвижването 
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пеш, с велосипед, мотоциклет или с градски обществен 

транспорт. Всеки от тези алтернативни методи “консумира” 

много по-малко място на пътя и не допринася за увеличаване 

на задръстванията.  

 

 

 

С по-ефикасно използване на пътното пространство може да 

се осигури допълнителен капацитет от над 20-30 %. Това е от 

особена важност, като се има предвид, че възможностите за 

създаване на допълнително свободно пространство в 

градските зони са доста ограничени. 

В последно време се наблюдава засилена тенденция за 

централизация на обществени услуги (училища, болници, 

търговски центрове, т.н.) и производство с цел повишаване на 

ефикасността. Резултатът е увеличаване на разстоянията 

между населението и центровете за услуги и/или работните 
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места. Това води до нужда от голям брой пътувания при 

влошени условия за достъп. Поради това градоустройствените 

решения и планове за използване на терени или за 

местоположението на публичните органи и предприятията 

следва да се отчита не само необходимостта от товарни 

превози, но и последиците по отношение на необходимостта 

клиентите и работещите да пътуват, както и с какъв вид 

транспорт биха могли да го направят. 

Необходимостта от превози може да бъде намалена и чрез 

увеличаване на „виртуалната“ достъпност с помощта на 

информационните технологии (работа от разстояние, 

електронни административни услуги, електронно 

здравеопазване и т.н.). 

Разяснителните и осведомителните кампании ще бъдат важни, 

за да се оказва влияние на бъдещото поведение на 

потребителите и те да се мотивират да вземат решения за 

устойчива мобилност. Транспортната политика има съвсем 

пряко въздействие върху живота на хората и може да се окаже 

много спорна тема: затова гражданите следва да получават 

повече информация за мотивите на политическите решения и 

за съществуващите алтернативи. По-доброто разбиране на 

предстоящите предизвикателства е предпоставка за 

приемането на решенията от обществото. 
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По-ефективен и ефикасен транспорт 

Гражданите очакват общественият транспорт да отговаря на 

нуждите им от гледна точка на качество, ефикасност и 

наличност. За да е атрактивен, освен достъпен градският 

транспорт трябва да е и на чести интервали, бърз, надежден и 

удобен. Опитът показва, че пречката за промяна от личен към 

обществен транспорт често е в ниското качество на услугите, 

бавността и ненадеждността на обществения транспорт. 

Често достъпността се разбира само като възможност на групи 

хора с намалена двигателна способност (инвалиди, възрастни) 

или със специфични изисквания (семейства с малки деца или 

самите деца) да ползват инфраструктурата на градския 

транспорт. Но достъпността има много по-широко значение в 

смисъла на наличие и качество на възможностите за 

придвижване, осигурявани от инфраструктурата и 

транспортните услуги. 

Градската инфраструктура, включваща улици, тротоари, 

велосипедни алеи, автобусни спирки и терминали (автогара, 

жп гара), паркинги и обществени пространства трябва да бъде 

с високо качество. Нова инфраструктура обаче е скъпа и не 

винаги изграждането на такава е правилният изход. 

Посредством добро управление, разумна експлоатация и 

регулярно поддържане, съществуващите съоръжения могат да 

се използват оптимално, консумирайки по-малко ресурси. 
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По-зелен, сигурен и безопасен град 

Основните проблеми с околната среда в градовете са свързани 

с използването предимно на петрол за гориво, източник на 

CO2, замърсяващи въздуха емисии и шум, които имат 

отрицателен ефект върху общественото здраве. Въпреки 

прогресът на автомобилните технологии, увеличаването на 

автомобилния поток и постоянните спирания и потегляния 

при градското движение правят все повече градовете основен 

и нарастващ източник на емисии на CO2, което води до 

промени в климата. 

Общинските и държавни власти разполагат с ефективен 

инструментариум за въздействие върху част от автомобилния 

парк в движение. Той трябва да бъде максимално използван 

поне за демонстриране преимуществата на по-екологично 

чистите превозни средства и употребата на алтернативни 

горива. 
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Всеки гражданин трябва да има възможност да живее и да се 

придвижва сигурно и безопасно в градските райони. 

Движението пеш, с велосипед, с автомобил или автобус трябва 

да става при минимален риск за хората. Това изисква добро 

проектиране на инфраструктурата и по-специално на 

кръстовищата. Често усещането за ниска сигурност пречи на 

някои социални групи да пътуват или да използват услугите 

на обществения транспорт. Това се отнася не само за 

превозните средства, спирките и терминалите, но също и за 

придвижването до и от спирките. В резултат се стига до 

неналожително използване на автомобили. 

   

 

Създаването на зелени, пешеходни зони не само допринася за 

намаляване на автомобилния трафик, но също и променя 

облика на града. Те са място за срещи и пространство за 

алтернативни социални, културни, развлекателни и т.н. 

дейности. Най-успешните и харесвани градове в света имат 

забележителни пешеходни улици и пространства, с които се 

гордеят и които привличат и местното население и 

посетители. 
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4.2 ДЕФИНИРАНЕ НА ЦЕЛИТЕ И МЕРКИТЕ 

Целите са дефинирани към приоритета, към когото имат най-

голямо отношение, въпреки че постигането на една цел 

допринася и за постигането на една или повече други цели.  

 По-лесно придвижване за всеки 

Цел: Намаляване на автомобилното движение посредством 

насърчаване използването на немоторизираните видове 

транспорт 

Мярка: Изграждане на подходяща инфраструктура, 

която да увеличи привлекателността и да гарантира 

безопасността на ходенето пеш и използването на велосипед 

Освен да гарантира удобство и безопасност инфраструктурата 

следва да представлява мрежа за достъп до различните райони 

на града, а не изолирани трасета и направления. Такива следва 
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да бъдат налични особено между училища, търговски зони, 

паркове и жилищни райони. 

Мярка: Организиране на инициативи и информационно-

образователни програми и състезания за деца и младежи за 

насърчаване използването на немоторизираните видове 

транспорт
34

 

Целта е да се въздейства върху онази част от населението, 

която е в процес на формиране на поведенчески и транспортни 

навици и следователно е по-отворена към нови идеи, 

отколкото на населението в зряла възраст, при което 

промяната би била по-трудна и продиктувана най-често от по-

различни причини. Доказан ефект имат съревнованията между 

училища и/или класове за редовно придвижване на ученици и 

преподаватели пеш или с велосипеди и съответно, най-много 

спестени вредни емисии. 

Цел: Намаляване на автомобилното движение посредством 

оптимизиране използването на личните автомобили 

Мярка: Насърчаване на немоторизираните или 

“комбинираните” пътувания посредством планове за 

мобилност 

Планът за мобилност има за цел да насърчи хора, които 

пътуват ежедневно по едно и също време по един и същи 

маршрут (напр. за завеждане на дете в детска градина или 

училище или до месторабота) да се комбинират в един 

                                           
34 Препоръчително ръководство: Устойчив транспорт – ръководство за ученика 
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автомобил. Това води до намаляване на автомобилите на пътя, 

като се превозват повече хора и до споделяне/намаляване на 

разходите за транспорт. 

Мярка: Разработване и въвеждане на паркинг политика, 

целяща ограничаване ползването на леки автомобили 

Доказано е, че директен резултат от разкриването на повече 

парко-места, особено ако са безплатни, е повишаване на 

автомобилното движение в съответната зона, което от своя 

страна води до изчерпване капацитета на съществуващите 

паркинги и нужда от изграждане на нови. Обратно, 

въвеждането на платено паркиране и още повече забраната за 

паркиране в определена територия, разтоварват 

инфраструктурата от автомобилния трафик. 

Мярката би постигнала търсения ефект при правилно 

разработена тарифна политика и строг контрол по 

прилагането. 

Мярка: Прилагане на интегрирана градоустройствена 

политика, съобразена с приоритетите и целите на 

устойчивия градски транспорт. 

Процедурата по решение за отреждане на терени за различни 

нужди следва задължително да включва оценка на 

допълнително генерираните пътувания и автомобилен трафик, 

както и тяхното влияние върху съществуващата мрежа и 

трафик. Предимство следва да се отдава на проекти, които 
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след реализацията ще намалят броя на пътуванията или ще ги 

пренасочат към немоторизираните видове транспорт. 

Мярка: Разширяване на обхвата на електронните 

административни услуги с оглед ограничаване на 

пътуванията, свързани с тях 

Освен пряко свързаните с общинската администрация услуги, 

следва да бъдат насърчавани и подпомагани сходни 

инициативи на други институции или предприятия. 

Цел: Оптимизиране използването на пътната инфраструктура 

Мярка: Максимално ограничаване паркирането на 

автомобили по трасетата с интензивен автомобилен 

трафик и на обществения градски транспорт 

Мярката цели възстановяване на първоначалната 

пропускателна способност на мрежата, намалена поради 

паркиране, а в някои случаи и използване на пътното платно 

за други неприсъщи цели. Тя може да постигне резултат само 

ако е съпроводена от строг контрол по изпълнението. 

Мярка: Провеждане на активна политика пред 

компетентните органи и други заинтересовани страни за 

изграждане на обходен път на града 

Изграждането на обход от южната и западната страна на града 

не само ще отклони транзитното движение от града, но и ще 

пренасочи значителна част от входящия и изходящия трафик 

по новия маршрут, разтоварвайки по този начин градската 

уличната мрежа. 
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Мярка: Ефективно и ефикасно поддържане на главната 

улична мрежа, в т.ч. строг контрол над строителни или 

ремонтни дейности, налагащи развалянето и 

възстановяването на пътната настилка 

Задължително условие за безпроблемно провеждане на 

автомобилен трафик в обем до планираната пропускателна 

способност на пътната инфраструктура е доброто състояние на 

пътната настилка. 

Мярка: Проучване на възможностите и потенциалния 

ефект от въвеждане на стъпаловиден работен график 

Концентрирането на пиков трафик, силно надвишаващ 

средния за денонощие, в рамките на относително къс интервал 

от време (30-45 мин) говори, че големи групи от хора имат 

нужда да се придвижват в точно определено време. 

Разширяването на този интервал би разтоварило мрежата и 

намалила този “залпов” ефект. 

 По-ефективен и ефикасен транспорт 

Цел: Повишаване привлекателността на обществения градски 

транспорт за привличане на повече пътници 

Мярка: Оптимизиране на маршрутната схема на 

градския обществен транспорт 

Задължително условие за привличане на пътниците е 

предлаганите услуги да отговарят на техните нужди за 



 

 
  
 
 
 
 

 152 

придвижване от едно място до друго във времето, когато им е 

необходимо и за разумно време. Настоящата транспортна 

схема и задача не отговаря на транспортните нужди на 

пътуващите. 

Мярка: Въвеждане на гъвкава тарифна политика по 

обществения транспорт 

При средно транспортно разстояние от 3.5 км настоящата цена 

на единичен билет за градски обществен транспорт е по-ниска 

или равна на разходите за пътуване с лек автомобил. Това 

прави изборът на транспорт очевиден ако се налага и 

прекачване от една автобусна линия на друга. 

Въвеждането на билет, който да важи за определен интервал 

от време, или карти за редовни пътувания с намаление, или 

комбиниран билет за междуселищен и градски транспорт би 

направил градския транспорт по-конкурентноспособен и по-

достъпен за групите от населението с по-ниски доходи. 

Мярка: Модернизиране и оборудване на автобусния парк 

за обществени превози за превоз на пътници с ограничени 

двигателни способности 

Съществено условие за привличане на повече пътници по 

обществения транспорт е повишаване на комфорта и 

удобствата за пътуване. Поръчките за възлагане на 

обществени превозни услуги и методиките за оценка на 

кандидат-превозвачите представляват добра възможност за 

повишаване на изискванията за възрастта на превозните 
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средства, оборудването им за превоз на трудно подвижни лица 

и екологичните им характеристики. 

Мярка: Налагане на строг контрол върху изпълнението на 

транспортната задача и спазването на разписанията 

Надеждността на превозите съставляват важна част от 

разбирането за качество на услугата и следователно следва да 

бъде контролирана от Възложителя, а при неизпълнение 

превозвачът да бъде санкциониран. 

Цел: Оптимизиране организацията на транспорта в града 

Мярка: Оптимизиране организацията на движението на 

ключови кръстовища и/или основни направления 

Правилното канализиране и насочване на автомобилното 

движение на кръстовищата, подходящо избраната геометрична 

схема и начин на регулиране, не само организират 

автомобилните и пешеходни потоци, но са инструмент за 

улесняване на трафика, повишаване на безопасността и 

подобряване на достъпността.  

Мярка: Създаване на подходящи условия за развитие на 

интермодален пътнически транспорт 

През железопътния възел Горна Оряховица ежедневно 

преминават над 50 пътнически влака, които предлагат 

транспорт, както по направление север-юг, така и по изток – 

запад и предлагат добра възможност за ежедневни пътувания с 

цел работа или обучение от/до съседни населени места. 

Обвързването на разписанията на влаковете с тези на градския 
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транспорт, създаването на подходящи условия за паркиране 

(безплатно или на много ниски цени) на леки автомобили е 

предпоставка за ефективна и ефикасна организация и 

планиране на пътуванията.  

Мярка: Осигуряване на подробна и ясна информация за 

възможностите за придвижване в града 

Важно условие за оптимизиране на пътуванията и транспорта 

е наличието на точна и актуална информация. Това включва 

задължително на спирките и терминалите (автогара, жп гара) 

да има карти с маршрутите на градския транспорт и 

разписания на линиите. Поставянето на ключови места на 

карти на града с основните забележителности и обекти, с 

обозначени маршрути на градския транспорт и спирки, 

пешеходни зони и вело-алеи би подпомогнала посетителите да 

направят добре информиран избор как да се придвижат. 

Мярка: Регулярно събиране и актуализиране на 

информация като основа за транспортни решения 

Създаването и регулярното актуализиране организацията на 

транспорта и автомобилното движение се основава на 

актуална и точна информация за нуждите и търсенето на 

транспортни услуги – по направления, по вид транспорт, по 

категория пътници, по време, и т.н. Проучванията на 

общественото мнение за качеството на транспортната система 

включват населението в транспортното планиране и спомагат 
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за повишаване на качеството му, но също и за по-високото 

ниво на одобрение при предлагане и въвеждане на промени. 

Мярка: Повишаване интеграцията със съседните общини 

в областта на транспортната политика за оптимизиране на 

транспортните връзки 

Високият брой на пътуванията между съседните градове 

Горна Оряховица, Велико Търново и Лясковец в бъдеще се 

очаква още да нараства и така да формира значителна част от 

вътрешноградските транспортни потоци. Оптимизирането на 

предлагането на транспортни услуги, които да отговарят на 

нуждите на гражданите е невъзможно без общи и 

целенасочени действия от страна и на трите заинтересовани 

града. 

 По-зелен, сигурен и безопасен град 

Цел: Ограничаване негативното въздействие на транспорта 

върху околната среда и здравето на хората 

Мярка: Насърчаване закупуването и използването на 

екологично чисти и енергийно ефективни превозни средства 

и/или такива за алтернативни горива 

Конкурсите за възлагане на обществени превозни услуги са 

една от формите за въздействие върху частния сектор за 

ускорено подменяне на автомобилния парк с нов, отговарящ 

на възможно по-високи стандарти за вредни емисии, в т.ч. 

шумови и консумация на гориво. Нещо повече, с приемането 
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на директива 2009/33/ЕО публичните органи са задължени да 

провеждат “зелени” обществени поръчки. 

Важна е ролята на Общината и в даването на пример на 

бизнеса и населението при подмяната на общинския 

автомобилен парк, вкл. и чрез оборудването му за работа с 

алтернативни горива. 

Насърчаване ползването на екологично чисти и енергийно 

ефективни превозни средства може да се постигне и чрез 

въвеждане на по-строги изисквания или такива, конкретно 

свързани с вида на горивото за таксиметровите автомобили, 

лицензирани от Общината. 

Важна причина за слабото използване на алтернативни горива 

е и недостатъчно развитата мрежа от пунктове за зареждане. 

Без непременно да бъде инициатор, общинската 

администрация може да подкрепя такива частни инициативи, 

чрез създаването на смесени дружества или поне с активно 

съдействие при административните процедури. 

Мярка: Контрол и ограничаване на шума от 

автомобилния транспорт 

Редовното изследване/замерване нивата на шума, съгласно 

утвърдената методология ще предостави необходимата 

информация. Предприемането на подходящи мерки за ре-

организация и/или ограничаване на автомобилното движение с 

оглед ограничаване на шума особено на чувствителни 

места/кръстовища (в близост до медицински, детски 
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заведения, гъсто населени квартали) ще допринесе за справяне 

с проблема и ще бъде оценено от гражданите. 

Мярка: Насърчаване на нов начин на управление на 

превозните средства 

Значителни икономии на гориво и вредни емисии могат да 

бъдат постигнати посредством екологично управление на 

автомобилите
35

. Включването на темата в програмата за 

обучение в авто-школите, организирането на състезания за 

изминаване на даден маршрут с минимум гориво, са част от 

методите за формиране на първоначален интерес като 

необходимо условие за постепенна промяна. 

Създаването на подходящи условия за ограничаване 

движението на автомобили на принципа “спри – тръгни” и 

“газ-спирачка” е друг аспект на мярката. При такова 

движение, освен че е свързано с преразход на гориво, се 

отделят и най-много вредни емисии. Подходящите мерки за 

ограничаването му включват: 

 инсталиране на таймери на светофарните уредби 

 ограничаване или забрана на паркирането по пътното 

платно (не се налага водачите да се оглеждат и търсят 

място за паркиране) 

 регулиране циклите на светофарните уредби, вкл. 

изключване при ниски нива на трафика 

                                           
35

 Конкретни препоръки за правилно шофиране в Устойчив транспорт – ръководство за ученика 
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 организиране на кръгово движение на колкото е 

възможно повече кръстовища 

 ограничаване на скоростта на движение на 30 км/ч и т.н. 

Мярка: Разширяване пешеходните и/или зелени зони 

Създаването на нови или разширяването на съществуващи 

зони само за пешеходно движение или с ограничения за 

определени категории автомобили има непосредствено 

влияние не само върху качеството на атмосферния въздух, но 

също върху безопасността на движението. В кратки срокове 

такива зони се превръщат в притегателен център за 

населението, което води и до развитие на търговски и 

развлекателни центрове. Наличието само на една такава зона в 

центъра на града, вместо няколко такива в различните 

жилищни квартали, вместо да спестява, генерира 

допълнителни пътувания. Оформянето на повече квартални 

“под-центрове” оказва положително влияние за 

благоустрояването на тези територии. 

Цел: Повишаване безопасността и сигурността на транспорта 

Мярка: Засилване ролята и функциите на комисията по 

безопасност на движението 

Периодичният анализ на състоянието на безопасността на 

автомобилното движение на територията на града, причините 

за възникване на ПТП и определяне на “черните точки/зони”, 

където най-често възникват произшествия е необходимо 

условие за набелязване на конкретни мерки за промяна 
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организацията на движението и/или други съответно 

необходими действия. 

Мярка: Създаване на по-сигурна и безопасна среда за 

придвижване 

Възприемането за безопасност и сигурност на градската среда 

зависи от много фактори и изисква предприемането на 

конкретни действия. От решаващо значение е качествената 

инфраструктура, добрата настилка на пътното платно, но също 

и на тротоара или пешеходната/велосипедна алея. По-добрата 

видимост и за водачи и за пешеходци, подобряването на 

осветлението по улици, кръстовища, спирки, както и по-явно 

присъствие на контролни органи в града, са сред факторите, 

увеличаващи чувството за сигурност. 

Мярка: Възпитаване и насърчаване на безопасното 

поведение 

Образователните и информационни кампании са от голямо 

значение за повишаване отговорността при поведението на 

пътя и стриктното спазване на правилата. Особено ефективни 

са инициативи, които имат ясен фокус и целева група, напр. 

велосипедисти или водачи на мотопеди и мотоциклети, 

отколкото тези, изпращащи твърде общи послания. 
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РЕЧНИК 

Устойчива транспортна система (съгл. дефиницията на 

Съвета за транспорт на ЕС от 2001 г.)
36

 

Устойчива транспортна система е такава, която: 

 Осигурява основния достъп и развитието на нуждите на 

индивидите, компаниите и организациите да бъде 

задоволено по безопасен и здравословен от гледна точка 

на човека и екосистемата начин и насърчава 

справедливост в рамките на едно и между 

последователни поколения 

 Е достъпна, експлоатира се по честен и ефикасен начин, 

предлага избор за вида транспорт и подкрепя 

конкурентността на икономиката, както и балансираното 

регионално развитие 

 Ограничава емисиите и отпадъците в рамките на 

възможностите на Земята да абсорбира, използва 

възобновяеми източници в количество до или под 

нивото им на генериране/производство и използва 

невъзобновяеми източници в количество до или под 

нивото на развитие на възобновяеми заместители като 

минимизира въздействието върху използването на 

земята и шумоотделянето. 

 

                                           
36 Стр. 50, PILOT SUPT Manual (hard copy) 
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Устойчива система за транспорт и използване на земята
37

 

Устойчива система за транспорт и използване на земята е 

такава, която: 

 Осигурява на всички жители на дадена урбанизирана 

територия ефикасен достъп до стоки и услуги 

 Опазва околната среда, културно-историческото 

наследство и екосистемите за настоящото поколение и 

 Не поставя под заплаха възможностите на бъдещите 

поколения да постигнат поне същото благосъстояние 

като настоящото, вкл. благосъстоянието, което е 

резултат от природната среда и културно-историческото 

наследство. 

Парниковият ефект е повишаване на температурата на 

Земята в резултат на това, че определени газове в атмосферата 

(например водни пари, въглероден диоксид, двуазотен оксид и 

метан) улавят енергия от слънцето вследствие абсорбирането 

на инфрачервена радиация. Без тези газове топлината би 

отишла обратно в космоса и средната температура на Земята 

щеше да е с около 30 градуса по-ниска. Поради това си 

влияние, те се наричат парникови газове. 

Частиците на прах, които са по-малки от 10 микрона се 

наричат фин прах или още Дисперсни Частици (ДЧ10). Тези 

                                           
37 същия източник 
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частици могат да се вдишат, а ако техният размер е по-малък 

от 2,5 микрона, те могат да попаднат в зоните на обмен на 

газове в дихателния тракт, и да засегнат други органи, освен 

белите дробове. 

Алтернативни горива са всички материали и субстанции, 

различни от традиционните, които могат да се използват като 

гориво (познати още като неконвенционални горива). 

Биогориво е всяко гориво, което е получено от възобновяем 

биологичен източник, специално от биомаса; Биогоривата 

включват етанол, биодизелово гориво и метанол. 

Горивни клетки са електрохимични клетки, в които 

енергията на реакцията между гориво (такова като водород) и 

окислител (такъв като кислород) се превръща директно и 

непрекъснато в електрическа енергия 

Парников газ е газ, който спомага за затопляне на 

атмосферата около Земята (тропосферата) посредством 

поглъщане на топлинната радиация от земната повърхност 

(такива газове са въглероден диоксид, водна пара, метан, 

двуазотен оксид). 

Алтернативен транспорт е всеки един транспорт, който 

предполага намалено потребление на бензинови или дизелови 

горива. В общия случай, това е всяко превозно средство 

различно от автомобилите, които използват традиционни 

горива. 
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Алтернативните превозни средства, разглеждани в това 

ръководство, са всички тези автомобили, които използват 

алтернативни горива и възобновяеми източници на енергия, за 

да могат да заменят пълно или частично употребата на 

традиционни горива (като бензин и дизелово гориво). 

Електрическото превозно средство (ЕПС) е превозно 

средство, което използва двигател, задвижван от електрическа 

енергия, съхранена в специални батерии. 

Хибридните автомобили са тези, които използват повече от 

един източник на енергия. По-точно, хибридно-

електрическите превозни средства (ХЕПС) обединяват 

двигател с вътрешно горене (работещ с бензин или дизелово 

гориво) и технологията на електрическия автомобил 

(електродвигател и регенеративна спирачна система с 

батерии). 

 

 


