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ВЪВЕДЕНИЕ 

В световен мащаб все по-голяма част от населението се установява да живее и работи в 

градовете, което влияе върху необходимостта от осигуряване на големи количества стоки 

необходими за удовлетворяване на неговите ежедневни нужди, от една страна и за 

осигуряване на работа от друга. Според анализ направен в (Barysienė J., Batarlienė N., Bazaras 

D. & Others, 2015) се очаква през следващите 10 -30 години обемите на превозените товари 

да се увеличат, спрямо 2005 г. с около 40% до 2030 г. и с над 80% през 2050 г. А хората, 

които пътуват да нарастнат с 34% през 2030 г. и с 51% през 2050г, (ЕС, 2011). Това показва, 

че в бъдеще натовареността на пътното движение в градовете и като цяло ще се увеличава, 

поради увеличаването на броя на населението, необходимите превозни средства за 

осъществяване на превози. В същото време това може да се отрази негативно на екологията и 

безопасността на движението. При направен анализ за безопасността на движението в град 

Русе, един средно голям за България с около 140 000 жители, за период от 5 години от 2012 

до 2016 г. е установено, че броят на регистрираните автомобили нараства, в резултат на 

което се увеличават с 60,3% пътно-транспортните произшествия, също така се увеличава 

броят на пострадалите с 17,2% и само броят на убитите се колебае в едни и същи граници 

(Atanasova-Petrova P., Liubenov D., Kostadinov S., & Kirilov F.). Това, че броят на убитите е 

без промяна, а броят на ранените е нарастнал може да се обяси още и с това че автомобилите, 

които се закупуват през последните години са с по-високо ниво на защита, което позволява 

при настъпване на пътно-транспортно произшествие да се регистрират ранени или само 

произшествия с материални щети. По отношение на декарбонизацията и опазването на 

околната среда Европейската комисия прие т.н. Зелена сделка в която се предвижда 

намаляване на парниковите газове в ЕС с 55% до 2030г. в сравнение с нивата от 1990 г. и 

през 2050 г. достигане до нулеви емисии, (European commission 2019).  

Всичко това показва, че е необходимо да се търсят устойчиви решения, които да 

удовлетворят нуждите на хората, живеещи в разрастващите се градове и в същото време да 

намалят замърсяването на околната среда и повишат тяхната безопасност. 

 

 
1 Докладът е представен на пленарната сесия на 13 ноември 2020 с оригинално заглавие на български език: 

ПЕРСПЕКТИВИ ЗА РАЗВИТИЕ НА ГРАДСКАТА МОБИЛНОСТ И ЛОГИСТИКА 
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ИЗЛОЖЕНИЕ 

1. Превозните средства и превозите на хора и товари  

Автомобилният парк в Европа, според (Adminaite D., Jost G., Stipdonk H. &Ward H., 

2016) е разпределен в много широки граници по възраст, респективно по отделяни емисии от 

двигателите с вътрешно горене. Това се дължи на възрастта на автомобилите които се 

ползват за придвижване. В развитие държави от ЕС като Австрия, Белгия, Дания 

автомобилите по възраст са разделени както следва: около 20% са до 2 години; около 20% са 

от 2 до 5 години; между 25-30% са от 5 до 10 г. , което прави около 70% от автомобилите да 

са на възраст до 10г. В същото време в държави, които са в дъното на класацията, като 

България автомобилите на възраст над 10 г. са над 85%, което е от съществено значение за 

нивото на замърсяване на околната среда и разделението в страните от ЕС. В същото време 

когато се разглеждат въпросите за придвижването на населението и превозите на товари в и 

между населените места, основно се определя най-бързия или най-късия маршрути, без да се 

отчита количеството на отделените емисии от превозните средства. При такова определяне, 

скоростта на превозното средство се разглежда като константа за определените класове 

пътища (автомагистрала, скоростен път, път от категория 1, 2 и т.н.), понеже се отчита 

средната скорост по пътя. Такова отчитане не отчита минимизирането на отделените емисии 

от превозното средство, нещо което следва да се има в предвид според приетите изисквания 

в Зелената сделка ((European commission 2019) и Интегрираната транспортна стратегия в 

периода до 2030 г. на страната, (Министерския съвет. 2017). По този въпрос са направени 

модел и изследвания с товарен автомобил, евро норма 5, за определяне на влиянието на 

скоростта и теглото на автомобила върху количеството на отделените емисии от работата на 

двигателя му, (Cai L., Lv W., Xiao L.& Xu, Z. 2020). За да бъдат най-малки емисиите е 

предложен вариант, при който е важно автомобилите да се движат през времеви периоди от 

денонощието, когато интензивността на движението е ниска, скоростта на движение по-

висока и разходът на гориво най-нисък. Количеството на отделените емисии 𝑄𝐶𝑂2
, 

преобразувани само във въглероден диоксид (СО2) се определя по зависимостта, за скорости 

на движение от 6 до 90 km/h 

𝑄𝐶𝑂2
=𝑘𝑎 𝑄𝐷, kgCO2/100km,           (1) 

където 𝑄𝐷 е разходът на гориво на автомобила, l/100km; 

    𝑘𝑎– коефициентът на преобразуване, който е 3,1787 kgCO2 / l изразходвано гориво, от 

двигателя на товарен автомобил. 

Разходът на гориво на товарния автомобил зависи от редица фактори, но изразен чрез 

скоростта може да се определи по зависимостта, използвана в (Qian J.& Eglese R. 2014) 

𝑄𝐷 =
𝑘1 (𝑘2+𝑘3𝑣+𝑘4𝑣2+𝑘5𝑣3+𝑘6𝑣4+𝑘7𝑣5+𝑘8𝑣6)

𝑣
, 𝑙/100𝑘𝑚,       (2) 

където 𝑘1 = 0,037; 𝑘2 = 12690; 𝑘3 = 16,56; 𝑘4 = 86,87; 𝑘5 = −3,55; 𝑘6 = 0,06146; 𝑘7 =
−0,0004773; 𝑘8 = 0,000001385 са коефициентите, отчитащи влиянието на 

основните фактори върху разхода на гориво. 

 Тези резултати са подходящи за случай когато е възможно да се управлява 

автомобила икономично и да се движи през ненатоварените интервали от време. Това, обаче 

не винаги може да се изпълни затова следва да се търсят други решения, които да намалят 

отделяните емисии. Един от вариантите е чрез използването на симулации чрез компютърни 

програми в които са въведени реални данни за автомобилното и пешеходно движение. 

Такива изследвания са представени в (Milchev M., Stoyanov P. 2018) и те позволяват да се 

планира какви да бъдат времената на отделните цикли на светофарите.При това изследване 

не са взети в предвид опасностите, които могат да възникнат за пешеходците които се 

опитват да преминат по пешеходната пътека при пътища с повече от една лента за движение 

в една посока и преминаващи превозни средства от различен тип (автобуси, товарни 
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автомобили, леки автомобили, велосипеди). При тези рискови ситуации често поради 

ограничена видимост настъпват произшествия с пешеходци. За намаляване на риска в такива 

ситуации в (Evstatiev B., Balbuzanov T., Beloev I., & Pencheva V. 2019) е представен модел на 

интелигентна система за подобряване на безопасността на пешеходците.  

 Когато се разглежда мобилността на гражданите, освен безопасността на движението 

следва да се отчита и тяхната осигуреност с необходимите и стоки и услуги. Това може да 

бъде осигурено благодарение на градската логистика. През последните години стана ясно, че 

градската мобилност и градската логистика следва да се разглеждат заедно. Затова в (Amaral 

R., Šemanjski I., Gautama S. & Aghezzaf E. 2018), като е използван Планът за мобилност, 

приложен в Гент (Белгия) през април 2017 г., е предложено да се използват лентите за 

обществен транспорт в града за ползване от превозните срества осигуряващи доставките на 

стоки през непиковите периоди. По този начин тези ленти ще се използват по-пълноценно, 

ще се намали натоварването на останалите ленти за движение и ще се осигури по-висока 

скорост на доставката. При такова решение, често може да се стигне до невъзможност за 

приложение, поради наложени забрани, съгласно Закона за движение по пътищата, (Ministry 

of Transport, Information Technology and Communications. 2020). Днес почти всеки голям град 

има или ако няма си подготвя план за мобилност, който му дава ясна визия за развитие на 

транспорта през следващите години. В тези планове е включена и ролята на интегрирания 

градски транспорт (Драгнева Н., 2019). 

2. Свързано управление на хора и техника в мрежа чрез облъчни технологии 

За по-ефективно и ефикасно използване на превозните средства и пътната 

инфраструктура от (Itellias. 2020) предлагат модел в който да бъдат използвани интелигенти 

системи и облъчни технологии, работещи заедно в мрежа с пътната инфраструктура, 

превозни средства, търговските сгради и институции и клиентите през интернет и ползването 

на облъчни технологии. За целта се изисква развитието на мрежа от мрежи, използващи 

предаване на по-големи обеми данни в реално време чрез радиочестотна идентицикация ( 

RFID), безжична мрежа (Wi-Fi) и мобилни мрежи от следващо поколение (4G, 5G), (фиг.1).  

За постигане на тази нова организация се налага въвеждането на системата „Интернет 

на превозните средства“ (IoV), фиг.2. Тя позволява превозното средство през интернет да 

осъществява непрекъсната връзка със заобикалящата го среда и в същото време да съобщава 

за себе си. Системата „Интернет на превозните средства“ е мрежа от свързани автомобили, 

смартфони и носими устройства, крайпътни устройства и мрежа от мрежи. Тя разчита на 

свързаност превозно средство към превозно средство (V2V), превозно средство към човек 

(V2H) и превозно средство към инфраструктура (V2I). В тази мрежа се случават следните 

събития:  

-автомобилът е интелигентен обект който комуникира със себе си и осигурява 

вътрешен преглед на ефективността си; 

Фиг. 1. Схема на свързано управление на  

хора и техника в мрежа 

 

Фиг.2. Среда на Интернет на превозните  
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- реализира се безжична комуникация от едно превозно средство с друго превозно 

средство за получаване на данни за скоростта, позицията му и т.н.; 

- реализра се комуникация между превозно средство и инфраструктура, която 

позволява на автомобилите да се свързват с крайпътни обекти (знаци); 

- реализира се връзка за получаване на информация от превозни средства до пешеходци 

за хора и велосипедисти намиращи се в близост до пътя; 

- осъществява се комуникация от превозно средство към облак за достъп до цялата 

събрана информация. 

3. Осигуряване на градска среда за придвижване и транспортиране на товари 

Поради гъстото населване на градовете в резултат на урбанизацията възникват 

проблеми за придвижването на хората и избора им на начин и превозно средство за това. 

Едно изследване на (National Association of City Transportation Officials, 2020), показва, че за 

да се придвижат 10 000 човека в един град е необходима следната инфраструктура и 

превозни средства: 

- пеш – необходима пешеходна алея с ширина 3,5-4 m. 

- с велосипед – необходима велоалея с ширина 3,5-4 m. 

- с автобус – необходим са две ленти (за 2 автобуса) с обща ширина 7 m. По всяка лента 

се движат по 80 автобуса за час.  

- с лек автомобил – необходими са 13 ленти с ширина 3,5 m, като по всяка лента за час 

се движат по 800 автомобила. 

- с въздушен лек транспорт (дрон) – необходими са 38 ленти от магистрала ( с ширина 

4-4,5 m ширина), от които всяка минута да излитат по 42 летящи превозни средства. 

Ясно е, че реализирането 

на всички тези варианти за 

придвижване е невъзможно 

или трудно изпълнимо, затова 

се предвижда, при 

съществуващото състояние на 

градовете да се премине към 

реогранизация при която да се 

позволи придвижването на 

хората по-най екологичния и 

рационален начин, фиг.3. 

На фиг. 3 се предвижда 

осигуряване на повече 

пространство за хората и по-

малко за превозните средства, 

като се отчита че са важни 

хората. Затова се обособяват 

широки зони за пешеходци и 

роботи, които се предвижда да 

извършват част от работата на 

хората. Улиците да бъдат 

основно за обществен 

транспорт и да се намали 

броят на паркингите за лични превозни средства. В същото време се предвижда лентите за 

леки и лекотоварни автомобили да станат по-малко на брой и да бъдат по-тесни. По този 

начин не се забранява използването на леки автомобили, но се ограничава. Дава се 

възможност по-бързо да се движат превозните средства от обществения транспорт в 

обособени ленти и товарните автомобили свързани с градската логистика. При управлението 

на движението се вземат решения, основани на получените реални данни. По този начин 

Фиг. 3. Схема на градската инфраструктура 
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може да се избират местата за престои и паркиране. Основната цел е постигане на 

равномерно разпределяне на ползите между участниците. 

Едновременно с ползите възникват и недостатъци от въвеждането на новите системи. 

Тези недостатъци се състоят в следното: координираното управление на товарите намалява 

броя на големите превозни средства в и около градските райони, което оставя част от 

превозните средства без работа; появява се по-голяма безработица; необходими са 

висококвалифицирани кадри; високоскоростните и автономните превозни средства правят 

пътищата по-опасни; летящите превози средства (дронове) увеличават шума и дразнят 

хората; автономните роботи отнемат от пространството на хората по тротоарите; изостряне 

на конкуренцията между големите частни компании; правителствата и големите 

интернационални компании получават достъп до информация за пътуващите и за товарите; 

увеличава се риска от нерегламентиран достъп до информация и защита на данните; 

увеличава се натоварването на електрическата и интернет мрежите. 

Всичко това изисква въвеждане на новите технологии, подготвяне на обществото за 

работа с тях от една страна и по голям контрол от страна на държавните институции и 

промени в законодателството. 

 

ИЗВОДИ  

Развитието на градската мобилност и логистичните услуги са свързани с въвеждането 

на Интернет на превозните средства. Това означава, създаването на мрежа от мрежи, в която 

ще има висока информираност за движението на хората, товарите, състоянието на 

инфраструктурата и превозните средства.  

За ефективно и ефикасно използване на превозните средства и увеличаване на 

използването на екологични технологии се предлага преустройство на съществуващата 

инфраструктура без разширяване на улиците. Преустройването е свързано с намаляване на 

лентите за леки автомобили, осигуряване на ленти за обществения транспорт и предимство 

за автомобилите от градската логистика, разширяване на зоните за пешеходци, 

велосипедисти и други подобни средства за придвижване, като ролери, роботи и тротинетки. 
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