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Увод

В много държави транспортната бедност остава сравнително слабо изследвана и 
рядко се намират дефиниции на проблема както на европейско, така и на национално 
ниво. Проблемът обаче се налага като все по-сериозен с постоянното нарастване 
на автомобилния дял и покачване на цените на горивата, следващо повсеместната 
зависимост на транспортната система и услуги от петрол.
Проектът „Транспортна бедност в централна и източна Европа“ цели да разгледа 
съществуващите политики, да оцени състоянието на транспортната бедност в България, 
Хърватска, Унгария, Румъния, Словакия и Словения, както и да повиши информираността 
на граждани и отговорните институции.
Прегледа за всяка от посочените държави е планиран като кратък брифинг който да 
бъде разпространен до заинтересовани страни. Докладите са изработени следствие на 
обществено налична информация и няколко целенасочени интервюта.  
Те са свободни за ползване и са основа за по-нататъшни дейности свързани с ТБ.  
Инициативата е финансирана от European Climate Foundation (ECF).
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Определение за транспортна бедност и  
индикатори за измерването

Въпреки че България често е определяна като една от най-бедните държави-членки 
на ЕС, в стратегическите документи като Национална транспортна стратегия до 20301, 
Споразумение за партньорство 2021-20272 и Националния план за възстановяване и 
устойчивост3 няма ясна формулировка на проблема транспортната бедност. Документите 
не посочват, не идентифицират и не разглеждат този фактор и неговото влияние върху 
транспортната система (национална, регионални или общински транспортни схеми) или 
върху благосъстоянието и мобилността на българските граждани и семейства. Понятието 
„транспортна бедност“, като и например „преодоляване на петролната зависимост на 
транспортната система“ не са включени в стратегическите документи.

Тази липса не позволява адекватното разглеждане на проблема, определянето 
на засегнатите социални групи от обществото, както и различията дължащи се на 
териториален принцип (напр. ограничената мобилност в селски или планински райони).

Съответно мерките срещу транспортната бедност и ограничената мобилност най-често 
се свеждат до общински решения за ценовата политика на обществения транспорт и 
съответните намаления за определени социални групи – най-често стандартните за 
пенсионери, ученици и студенти. Този подход обаче може и да доведе до влошаване на 
параметри, а не до изход от състояние на транспортна бедност, както ще разгледаме по-долу.

Окуражително е, че темата за енергийната и транспортна бедност, както и ограничената 
мобилност, навлизат в Европейските стратегически документи. Към Националният 
план за възстановяване и устойчивост на България е заложено изработването на 
Национална транспортна схема, която би следвало да разгледа и предвиди ясни мерки за 
преодоляването на проблема. Към момента на публикуване на доклада, авторът като член 
на националната Комисия за устойчива мобилност, е внесъл предложения за включване на 
терминологията и нейната рамка в проекта за Национална визия за устойчива мобилност.

На европейско ниво досега е налична следната дефиниция за транспортна бедност към 
Европейският социален фонд

Транспортна бедност: неспособност или затрудненост на граждани 
или домакинства да посрещат разходите за частен или обществен 
транспорт, или липса и ограничен достъп до транспортна услуга, 
която да осигури техния достъп до основни социални-икономически 
услуги и дейности, имайки предвид националния и пространствения, 
териториален контекст.“

Нашето мнение е, че тази дефиниция е твърде обща и, макар че поставя политическа 
и стратегическа основа за работа по преодоляването на проблема, не може да даде 
необходимата информация за взимане на адекватни управленски решения.

След преглед на съществуващата научна и институционална литература, смятаме че 
предложената формулировка в публикацията „Transport poverty and its adverse social con-
sequences“, (Lucas, K., Mattioli, G. Verlinghieri, E. and Guzman, A. (2016))4 дава най-доброто 
обобщение на проблема и неговата разбивка по отделни фактори и индикатори.

Според авторите на публикацията е изключително трудно създаването на дефиниция за 
транспортна бедност само на основата на неудовлетворени нужди на домакинството.
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Първо защото транспортната бедност е най-вече индивидуален фактор, тъй като един член 
на семейството може да изпитва транспортна бедност, докато друг от същото семейство – 
не, като често това разделение е на полов или възрастов принцип.

Второ, мобилността е най-вече свързана с вторичните ползи от достъп до стоки, услуги и 
дейности. Тези дейности и достъпът до тях са до голяма степен социално променливи и 
географски специфични, което не позволява определянето на един отделен индикатор.
Все още съществуват неясноти дали транспортната бедност се отнася до липсата на 
транспортна услуга и/или до приемливо минимално ниво на мобилност, и/или до нивото 
на достъп до стоки, ежедневни услуги и дейности.

Съответно авторите систематизират няколко понятия, които, макар и взаимосвързани, са 
отделни фактори влияещи на транспортната бедност.

По този начин транспортната бедност (Табл. 1) е разделена на:

•	 Бедност на мобилността – липса на транспортно средство (частен автомобил), 
транспортна услуга или инфраструктура;

•	 Бедност на достъпа до услуги – работа, образование, здравни услуги, пазаруване;
•	 Транспортна достъпност – отнася се до цената на транспорта;
•	 Излагане на дефектите на транспортната система – замърсяване на околната 

среда, катастрофи и т.н. 

Авторите предлагат следната дефиниция за транспортна бедност:

Човек е транспортно беден ако за задоволяване на ежедневните 
си основни нужди поне едно от долните условия е налице:
•	Не са налични транспортни връзки които да съответстват на 

физическите му възможности;
•	Съществуващите транспортни връзки не достигат дестинациите 

където могат да бъдат удовлетворени нуждите за приемливо 
качество на живот;

•	Седмичните разходи за транспорт поставят домакинството под 
линията на бедност;

•	Прекомерно време за пътуване което води до времева бедности и 
социална изолация;

•	Преобладаващите условия за пътуване са опасни или 
нездравословни.“

Предложени са и индикаторите (Табл. 2), които могат да измерят всеки от горните фактори 
и които ние смятаме до голяма степен подходящи за отражение на транспортната 
бедност. Разбира се, предложените мерки/измерители, сред наличните в литературата, са 
индикативни и са силно зависими от спецификата за всяка отделна ситуация, държава или 
географски условия.
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Transport poverty:
A broad, overarching notion, which identifies a research/policy field and encompasses the following sub-concepts:

Notion Definition References

Mobility
poverty

A systemic lack of (usually motorized) transport that generates 
difficulties in moving, often (but not always) connected to a lack 
of services or infrastructures. 

Moore et al., 2013 

Accessibility
poverty

The difficulty of reaching certain key activities - such as em-
ployment, education, healthcare services, shops and so on - at 
reasonable time, ease and cost

Department for 
Transport, 2014a; SEU, 
2003;

Transport
affordability

The lack of individual/ household resources to afford transpor-
tation options, typically with reference to the car (in developed 
countries) and/or public transport

Carruthers et al., 2005; 
Litman, 2015; Serebrisky
et al., 2009

Exposure to
transport
externalities

The outcomes of disproportionate exposures to the negative ef-
fects of the transport system, such as road traffic casualties and 
chronic diseases and deaths from traffic related pollution. Often
considered within the US literatures from an environmental 
justice perspective. 

Barter, 1999;
Booth et al., 2000

Notion Indicator Metrics Benchmark Source

Affordability Transport Affordability
Income, Quantity
of Travel, Single
trip Fare

Average and bottom
quintile per capita Carruthers et al. (2005)
incomes fd

Mobility

Trip Generation Number of trips Vulnerable populations
segments (Elderly,
Children, disabled
people, part time job,
job seekers)

Schmöcker et al. (2005)

Trip Distance Distance of travel Morency et al. (2011)

Trip Duration Commuting times McQuaid and Chen, T. (2012)

Accesibility

Transport Social Needs Transport Disadvantage
(TD)

Access to a private
motorised vehicle,
demographics, the
level of crime,
accessibility to key
areas of interest

Currie (2004), Delmelle and
Casa (2012), Jaramillo et al.
(2012)

Index of Public
Transport

Availability of Public 
Transport (PT)

Transport provision
per capita.

Index of Disparity be-
tween Needs and
Provision

The difference between
transport need and the
availability of public 
transport. (TD – PT)

The gap existing
between the social
transport need, and
the provision of public
transport available

Environmental
Justice

NATA diesel PM* Diesel particulate
matter level in air Average µg/m3

Environmental Protection
Agency. 2015. EJSCREEN:
Environmental Justice
Screening and Mapping Tool
[Online]. [Accessed Novem-
ber 2015]. 

Particulate matter PM2.5 levels in air. Annual Average µg/m3 

Traffic proximity and
volume 

Count of vehicles at ma-
jor roads within 500
meters, divided by dis-
tance in meters (not km)

Average annual daily
traffic

Таблица 1: A lexicon of definitions for transport poverty

Таблица 2: Some examples of indicators, metrics and benchmarks for transport poverty
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Наличност на данните за Република България

Според данните на Евростат5 за 2022 (съгласно годишни данни за 2019) относно времето, 
за което работещите (20-64 год.) достигат работното си място, в групата 0 мин. попадат 79,3 
хил. души, в групата 1-14 мин. са 538,3 хил., 15-29 мин. са 1 211,9 хил., 30-59 мин. са 1 121,5 
хил., над 60 мин. са 146,2 хил и без отговор са 26,5 хил.

Съотношението между мъже и жени показва значителни разлики предимно в селските 
райони и пътуването на по-дълго разстояние (30-60 мин. и повече) в големите и малкте 
градове. Тези разлики се дължат основно на транспортния дял с личен автомобил където, 
предимно в отдалечените райони, мъжете потребители са преобладаващи.

Споразумението за партньорство 2021-2027 определя като проблем ниската степен на 
мобилност на трудещите се в сравнение със средното за ЕС.

Националната транспортна стратегия докладва, че 54% от наблюдаваните домакинства 
притежават един автомобил, а 3,3% - два и повече. По финансови причини 17,7% не могат 
да закупят и поддържат семеен автомобил , а 28% са заявили че не се нуждаят от такъв.

Данните на Евростат6 (годишно за периода 2017-2020), като вземаме за по-релевантни 
данните за 2019 поради изкривявания породени от Ковид през 2020) относно разделението 
по видове транспорт за пътнически пътувания показва, че пътуванията с частни 
автомобили са 84,8% през 2017 и 84,7% през 2019, с влак 2,1% за 2017 и 2% за 2019, а с 
обществен транспорт (автобуси и тролеи) 13,1% за 2017 и 13% за 2019 година. Тези данни 
показват сходна картина (освен при вклаковете) с общоевропейската, където през 2017 
пътуванията с частни автомобили са били 82,7%, с влакове – 7,7% и обществен транспорт – 
9,6%, а през 2019 са съответно 82,5%, 8% и 9,5%.

Относно разходите за транспорт на домакинствата (CP07) според National accounts on GDP 
aggregates on consumption purpose7 данните на Евростат показват, че в България за 2017, 
2018 и 2019 този процент трайно се задържа над 13% (съответно 13,9% за 2017, 13,3% за 2018 
и 13,8% за 2019).

По показателя „индивидуални разходи за транспортни услуги“(CP073)8 който се отнася 
основно до закупуването на билети за обществен транспорт, този процент намалява от 
5,1% през 2014 до 4,3% през 2019, но все пак е значително по-висок от средноевропейския 
който е 2,2-2,3% за същия период.

Време за
придвижване

Големи градове Малък град, 
предградия

Селски райони Селски райони - 
мъже

Селски райони - 
жени

0 мин. 36 000 13 600 29 400 18 500 11 000

1-14 мин. 162 000 181 900 194 400 99 400 95 000

15-29 мин. 574 500 368 600 268 800 152 900 115 900

30-59 мин. 750 800 169 800 200 900 125 300 95 600

60 мин. и повече 66 100 30 700 49 300 31 700 17 600

Tаблица 3: Разпределение на данните според степента на урбанизация
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Националният статистически институт (НСИ)9 след проучване на 3060 домакинства проведено 
съгласно класификацията на разходите по COICOP, определя средни годишни разходи за 
транспорт за страната по следния начин – 2016 - 6,9% (764 лв.), 2017 - 6,8% (809 лв.), 2018 - 7,3% 
(938 лв.), 2019 - 7,6% (1017 лв.).

Средните годишни транспортни разходи на всеки член на домакинството са 6% за 2016, 
4.6% - 2017, 4.4% - 2018 и 5.1% за 2019.

Относно годишните транспортни разходи на домакинството по децилни групи, 
данните на НСИ (Графика 1) показват увеличаване от 1207 евро за 2016 до 2227 евро за 2021 
при 1-ва децилна група, 1767 до 2955 евро за 2-ра група, 2225 до 3635 за 3-та група, 2664 до 
4368 евро за 4-та група, 3151 до 5157 евро за 5-та група, 3713 до 6073 евро за 6-та група, 4358 
до 7060 евро за 7-ма група, 5229 до 8615 евро за 8-ма група, 5229 до 8615 евро за 9-та група и 
6918 до 11643 за 10-та група.

Средният (медианен) доход по тип домакинство, според НСИ, показва че за отделния 
индивид тази сума е 2235 евро през 2016 и 3450 евро през 2021, докато при домакинство от 
двама възрастни и две зависими деца е 3287 евро през 2016 и 5310 евро през 2021.

Според индикаторите за праг на бедност и социално включване10, по данните на НСИ, 
прагът на бедност за отделен индивид през 2020 е 3091 евро годишно и домакинство от 
двама възрастни и две деца под 14 год. е 6498 евро.

По комбинирания индикатор за бедност (PEPS01N)  за 2020 година в риск попадат  
2 193 500 български граждани или 31,7% от населението.

Данните за жертвите на пътни инциденти11 показват 610 жертви за 2018 и 628 за 2019 г.  
2020 г. е с 463 жертви като рязкото намаление вероятно се дължи на ограниченията за 
придвижване по време COVID кризата. По този индикатор, България е стабилно сред 
първите места в ЕС по брой жертви на катастрофи.

Въпреки че през последните години се отчита леко намаление на вредните емисии от 
транспорта (Табл. 4 и 5), българските граждани все още са потърпевши от надвишаването 
на стандартите на ЕС както за годишни, така и за дневни крайни стойности на PM10. 
Същевременно са изложени на по-високи здравни рискове в резултат от наднорменото 
замърсяване, както е установено от Наказателна процедура12 за нарушаване на 
Европейското законодателство.

Графика 1: Парични разходи за транспорт 2016-2021
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Установените нива на шумово замърсяване15 по населени места за 2021 показват 
надвишаване на разрешените стойности в 503 от 735 измервателни пункта.

При сравнение на цената на годишната карта (стандартна, без отстъпки) за градски 
транспорт в трите най-големи града в България спрямо тяхната линия на бедност (SILC)16, 
установихме че политиката за градски транспорт на Община Варна e ясeн фактор за 
създаване на транспортна бедност и потенциално социално изключване на най-уязвимите 
групи от гражданите.

Замърсители 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Серни оксиди (SOx) 37 39 41 42 37 38

Азотни оксиди (NOx) 42078 39466 39248 39529 35914 38101

Неметанови летливи 
органични съединения  
(NMVOC)

11007 9398 8226 7713 6853 7709

Метан (CH4) 1004 917 862 839 759 831

Въглероден оксид (СО) 66026 60042 53386 49418 44830 52292

Въглероден двуокисид 
(СО2)

8890574 8955637 9257535 9618203 9107893 9635316

Двуазотен оксид (N2O) 311 307 314 306 290 313

Амоняк (NH3) 900 830 765 739 698 700

Източници SОx
(1000 т/г)

NOx
(1000 т/г)

NMVOC
(1000 т/г)

CO
(1000 т/г)

ФПЧ10

(1000 т/г)
ФПЧ2,5

(1000 т/г)

Пътен транспорт 0,04 35,91 6,85 44,83 2,76 2,17

Друг транспорт 1,74 12,36 1,19 26,88 0,50 0,49

Общо 1,77 48,28 8,04 71,71 3,26 2,65

Дял на транспорта от нац. 
емисии (%)

2,55 52,70 11,02 28,71 7,29 8,36

Град Цена 2022 Линия 
бедност 2021

% от 
линията на 

бедност

София 300 евро 4 484 евро 6,8

Пловдив 260 евро 2 928 евро 9

Варна 450 евро 3 095 евро 14,8

Таблица 4: Вредни емисии от пътния транспорт13, т/г

Таблица 5: Вредни емисии от транспорт14

Таблица 6: Сравнение на цената на карта за градски транспорт спрямо 
съответната линия на бедност
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Изводи относно наличието  
и приложимостта на данните

В някой случаи, решихме да не включваме данните от 2020 и 2021, тъй като те са 
значително повлияни от COVID ограниченията и не отразяват нормалните тенденции.

Установихме че и данните на Евростат и на НСИ по категориите относно разходите за 
транспорт не включват задължителните годишни разходи за застраховка, данък, винетка 
и годишен преглед за личен автомобил. Тези разходи се различават по вид на автомобила 
или населеното място на регистрация, но обикновенно варират между 500 – 1000 лв. и са 
значителен фактор сравнено с измерваните категории. Съответно не можем да считаме 
данните за точни и изчерпателни за целта на нашето проучване.

Транспортна достъпност  
и бедност на мобилността

Тъй като частните пътувания с автомобил са оценени на 85% от пътническия транспорт и 
17,7% от домакинствата не могат да си позволят финансово закупуването и поддръжката на 
семеен автомобил, тук имаме ясен индикатор за транспортна бедност.

Това е особенно ясно забележимо при селските райони и дългите пътувания в градовете 
(30-60 мин. и повече) като групата на жените изглежда по-уязвима.
Относно времето за пътуване до работното място в групата на тези дълги пътувания 
попадат 1 267 700 работещи граждани.

Стандартният европейски индикатор за 10% транспортни разходи не е приложим в 
България, тъй като общото ниво на бедност е много високо и доходът на най-бедните 
децилни групи е толкова нисък, че значителна част от бюджета (40-45%) са разходи за 
храна и често не остават достатъчно налични средства за транспорт. За четирите най-
бедни децилни групи, данните за ниски разходи за транспорт е по-скоро индикатор за 
лишаване от транспорт.

Излагането на вредните въздействия от транспорта на българските граждани е едно 
от най-тежките в ЕС както относно пътните инциденти, така и в контекста на шумовото 
замърсяване и замърсяването на въздуха. Точна оценка на броя засегнати граждани е 
невъзможна поради липсата на целенасочено събиране на тези данни.

Препоръки

•	 Разработване на регионално-специфични индикатори и измерители за транспортна 
бедност за различните типове места – голям град, малък град, селскостопански и 
планински райони;

•	 Провеждане на Национален транспортен въпросник, който да даде ясна картина за 
ситуацията включително и по области и общини;

•	 Резултатите от Въпросника да бъдат взети предвид при разработването на 
Националната транспортна схема и по натам – в областни и общински транспортни 
схеми.
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