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Резюме 
 

Икономическото и социалното развитие на народното стопанство зависи от оптималното функциониране на 
основните отрасли в икономиката. Те от своя страна зависят от качественото изграждане и стратегическо пози-
циониране на транспортната инфраструктура. Тя съдейства за увеличаване на конкурентоспособността на адми-
нистративно териториалните единици. Спомага още за поддържането и усъвършенстването на възпроизводст-
вения процес и стопанско-търговските отношения в международен, национален и регионален план. Актуалността 
на настоящата статия се обосновава от значимата роля на всички тези фактори, които в условията на икономи-
ческа криза придобиват все по-голяма тежест при формирането и изпълнението на политиката за регионално 
развитие в България. Целта, която е поставена при разработката е да се предложат възможности пред транс-
портната инфраструктура, в контекста на изтеглящото развитие на регионите в България. За постигането й са 
реализирани следните задачи: запознаване със сегашното състояние на транспортната система; извличане на 
транспортните предимства в развитите и проблемите в изостаналите региони за планиране и очертаване на 
възможностите пред изостаналите региони за увеличаване на тяхната икономическа активност посредством 
създаване на изтеглящи развитието транспортни центрове. За получаване на желания краен резултат в статията 
се прилага сравнителния метод. Използваната информация е взета от официални стратегически документи, 
актуални статистически данни и от налични теоретични материали. Крайният извод на изследването е, че са 
необходими действия и мерки за изграждане на двигателни центрове в периферните райони. Отправени са пре-
поръки за поддържането и модернизацията на транспортната инфраструктура в средните и малките градове. 
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Увод 
В съвременния етап на социално-

икономическо развитие държавата трябва да 
бъде основен стимулатор за справедливо и 
равностойно съществуване на населението, 
способстващ за увеличаване качеството на жи-
вот при поддържането на балансирано развитие 
независимо от частта на подпомаганата терито-
рия в границите на националната такава. Под 
влияние на различни вътрешни и външни фак-
тори на българската територия се наблюдават 
сериозни регионални различия свързани с ико-
номическата активност, инфраструктурната оси-
гуреност, доходите и заетостта на населението. 
Разразилата се икономическа криза също за-
силва неравенствата в т.н. център-периферия. 
Решението на тези проблеми не трябва да се 
търси в естественото задвижване на пазарните 
сили, а трябва да се избере и приложи един 
локален и в същото време интегриран подход. В 
тази връзка създаването на качествена транс-
портна инфраструктура може да съдейства за 
намаляването на регионалните неравенства. 
Сама по себе си тя способства за изграждането 
на благоприятна среда за живущото население 
и просперитета на бизнеса. Непосредствения 
ефект от финансирането на нейните обекти би 
довело до появата на положително въздействие 

излизащо от обсега на транспортния сектор за 
достигането на необходимите условия за регио-
нално и устойчиво развитие, като през следва-
щия програмен период тя ще бъде един от 
осемте приоритета съставени в националния 
стратегически документ от „най-висок ранг”1. В 
него се обхваща транспортната свързаност и 
достъпа до пазари. 

Актуалността на изследвания проблем се 
обоснова от необходимостта за предприемане 
на нужните действия за формиране на мерки за 
смекчаване междурегионалните диспропорции и 
вътрешнорегионалните контрасти в страната. 
Като една от основните задачи на политиката за 
регионално развитие, този проблем е отчетен в 
актуализираната Националната стратегия за 
регионално развитие 2012-2022 г. В нея се от-
белязва следното: „Въпреки 6-годишното прила-
гане на регионални планове за развитие и усво-
яването на предоставената помощ от структур-
ни фондове на ЕС чрез пакета от оперативни 
програми за България, изпълнявани в периода 
2007-2013 г., различията/неравенствата между 
районите и вътре в районите се увеличават”. В 
тази връзка създаването на качествена транс-

                                                            
1 Национална програма за развитие на Република Бълга-
рия: България 2020. 
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портна инфраструктура може да съдейства за 
намаляването на регионалните неравенства. 
 
1. Състочние на транспортната система по 
райони за планиране в България 

Кръстопътното геостратегическо разположе-
ние на Република България увеличава изисква-

нията за качеството и степента на изграденост 
на българската транспортна инфраструктура. 
Развитието й ще доведе до по-доброто функци-
ониране на националния и европейския пазар. 
За запознаване на със сегашната транспортна 
осигуреност по райони е нужно запознаване със 
следващата таблица. 

 
Табл. 1. Изградени километри пътна и железопътна инфраструктура към 31.12.2011 г. 

Пътища Ж.П. линии 
I клас II клас III Клас Двойни Електрифицирани Райони 

км2 км2 
СЗ 387 767 2 231 191 432 
СЦ 462 635 1 867 89 437 
СИ 483 467 1 634 237 375 
ЮИ 597 767 1 723 175 556 
ЮЦ 426 776 2 656 116 387 
ЮЗ 615 618 1 943 169 676 
Общо 2 970 4 030 12 054 997 2 863 

Източник: НСИ. 
 
1.1. Северозападния район за планиране 

Северозападния район има общо 387 км2 
първокласни пътища и е с най-малък относите-
лен дял в сравнение с останалите райони или с 
11,4% по-ниски от средните за страната, докато 
относителния дял на изградената регионална 
пътна мрежа е 88,4%, като тези стойности са по-
високи от средните за България. В най-лошо 
състояние са общинските пътища. Сегашната 
финансова възможност на общините от своя 
страна не позволява тяхната техническа рекон-
струкция и следва да се намерят други меха-
низми за финансирането на тези инфраструк-
турни проекти. 

Района за планиране се пресича от евро-
пейските транспортни коридори № 4 и № 7, като 
при първия липсва добра изграденост и следва 
да провежда международните потоци между 
Румъния, България и Турция посредством бъл-
гарския участък Видин-София-ПП Кулата и по 
направлението София-Пловдив-Свиленград-ПП 
Капитан Андреево, докато чрез втория посочен 
трансевропейски транспортен коридор се осъ-
ществява връзка между Европа и Азия посредс-
твом река Дунав и обхваща почти цяла Северна 
България със своите създадени пристанищни 
комплекси. Приоритет следва да бъде доизг-
раждането на автомагистрала Хемус, което би 
довело със себе си увеличаване на транзитните 
потоци. 

Изградената железопътна мрежа в североза-
падния район включва седма ж.п. линия Мезд-
ра-Враца-Бойчиновци-Брусарци-Видин, като 
дължината й е близо 181 км. Извън експлоата-
ция са отклоненията Видин-Кошава и Червен 
бряг-Оряхово. По-голямата част от използвани-
те ж.п. линии са втора употреба, което ги прави 

технически неефективни. Към лошото състоя-
ние на ж.п. мрежата се прибавя и ниската сред-
на скорост на движение на влаковете, която е 15 
км/ч. Не се експлоатира още и контейнерния 
терминал на гара Враца. Ниските скорости на 
влаковете правят ж.п. мрежата неконкурентос-
пособна. Според ЕС ж.п. транспортът, като най- 
екологично чист и безопасен такъв, следва да 
бъде приоритетно развит и модернизиран и 
скоростта на влаковете трябва да достигнат 200 
км/ч. До 30.06.2015 г. ще се финализира проек-
тът „Проектиране на строителството на железо-
пътна линия Видин-София: железопътни учас-
тъци Видин-Медковец и Медковец-Руска Бяла” 
по приоритетна ос 1 на ОПТ. Стойността му е 
76 205 256 лв., от които 50 887 476 лв. се пре-
доставят от Кохезионния фонд. 

Районът е обезпечен и с водно-транспортна 
инфраструктура. Пристанища има във Видин, 
Лом, Козлодуй и Оряхово. При тяхното целена-
сочено използване е възможно прилагането на 
интермодалния модел в транспорта. С най-
голямо значение е пристанище Видин от облас-
тите по отношение на международните превози 
и в частност за разтоварната техника. Остана-
лите пристанища не се използват ефективно и е 
нужно изготвянето на различна от досегашната 
маркетингова политика за тяхното укрепване. 

По настоящем не работи гражданското ле-
тище разположено на 6 км от Видин създадено 
през 1973г. Има изявен интерес от областната 
администрация на Видин за възстановяването 
на дейността на летището като летателна пло-
щадка. 
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1.2.Северния централен район за планиране 
Транспортната изграденост при Северния 

централен район за планиране по същество не 
е много по-различна от до сега разглежданата. 
Икономогеографското разположение на района 
е благоприятно поради река Дунав, чрез която 
се осъществяват търговски, туристически и 
международни връзки с останалите крайдунавс-
ки държави. 

Районът е на второ място по гъстота на изг-
радена пътна мрежа или 18,13%. С най-голям 
относителен дял от изградената пътна мрежа са 
третокласните пътища със своите 66,95% или 
1,867 км2. Общинските пътища са в най-лошо 
експлоатационно състояние. Те съставляват 
76% от района за планиране. В този списък се 
включват и второкласните пътища: II-52, II-54, II-
53 и II-55.  

Транспортното му значение се увеличава в 
резултат на пресичащите го два общоевропейс-
ки транспортни коридора - № 7 и № 9 като пос-
ледния коридор свързва Балтийско с Егейско 
море посредством Хелзинки-Киев/Москва-
Одеса/Кишинев-Букурещ-Русе–Велико Търново-
Димитровград–Кърджали-Солун/Истанбул. 

Гъстотата на наличната ж.п. мрежа е с най-
голям дял в Северния централен район за пла-
ниране (45,1 км/1000 км2). Той е на трето място 
по показателя относителен дял на удвоените 
ж.п. линии (25,3%) и на четвърто място по от-
ношение на електрифицираните ж.п. линии 
(64,3%) общо за района. Затворени са ж.п. ли-
ниите Червен бряг-Златна Панега, Ореш-
Белене, Горна Оряховица-Елена и Ясен-
Черковица.  

От 2012 г. се предоставя безвъзмездна фи-
нансова помощ за одобрения проект „Техничес-
ка помощ за изграждане на интермодален тер-
минал в Северен централен район в България - 
Русе”, финансиран по ос 3 на ОПТ. Проектът е 
на стойност 5 976 422,40 лв., като 4 226 924,20 
лв. се предоставят от ЕФРР. Срокът му на из-
пълнение е до 01.01.2015 г.  

Транспортния потенциал на района се до-
пълва от изградените пристанища Русе-Изток, 
Русе-Запад и Свищов. Нужни са действия за 
тяхната техническа модернизация, като удълбо-
чаване на подходите за маневриране. От съ-
ществено значение за развитието на водния 
транспорт е създаването на липсващите в мо-
мента фериботни връзки между Свищов и Зим-
нич, Никопол и Турну Мъгуреле. Пристанище 
Русе е с капацитет около 3 500 000 тона товаро-
оборот годишно. То е най-голямото българско 
пристанище на река Дунав. Посредством него се 
осъществяват връзките между транс-
европейските транспортни коридори 7 и 9. 

В близост до гр. Русе е разположено граж-
данско летище за международен и вътрешен 
транспорт с капацитет да обслужва граждански 
полети, товарни самолети, бизнес самолети и 
др. То съществува от 1967 г. под формата на 
военно летище. През периода 1991-2000 г. се 
преустановяват военните полети и след това 
става новобрански център на BBC. Стратегичес-
кото му разположение позволява комбинацията 
на въздушен-железопътен-воден и сухопътен 
транспорт на товари. 

До тук става ясно, че районът е обезпечен с 
разнообразен транспорт за обслужване на мес-
тното население и бизнес среда. Техническото 
състояние на обектите и съоръженията на тран-
спортната инфраструктура не е задоволително. 
Нужни са средства за модернизацията и усъ-
вършенстването им. При интеграцията на поли-
тиките ще се съдейства за създаването на мер-
ки за разрешаването на общите проблеми, кои-
то се наблюдават в различните части на страна-
та. 

 
1.3. Североизточния район за планиране 

От своя страна транспортната система в Се-
вероизточния район включва: пътна, железо-
пътна, въздушна и водно транспортна мрежи. 
Района заема 13,05% от територията на страна-
та и има водеща роля в туризма и морския 
транспорт в резултат на действащото приста-
нище във Варна. Посредством него се осъщест-
вява голяма част от вноса и износа на държава-
та, което затвърждава значението му за цялост-
ното развитие на икономиката на държавата и в 
частност на района, докато пристанище Балчик 
е специализирано в областта на зърното. 

Гъстотата на изградените автомагистрали и 
пътища от първи клас е 0,039 км/км², като тя е 
най-висока от всички райони. Голямо значение 
за района са пътища Е-772, I-7, Е-70 и Е-87, 
които следва да се доизградят и да са пригодни 
за националната и европейската пътна мрежа. 
Гъстотата на второкласните и третокласните 
пътища достига средните равнища за България. 
На територията на СИРП има три главни ж.п. 
линии, които спомагат за осъществяването на 
товарна дейност и за обслужване на пътнико-
потока. 

Въздушния транспорт е добре развит предс-
тавен от летище „Варна” ЕАД с международен 
статут, като то е натоварено предимно през 
четирите летни месеца на годината. 

Стратегическото му географско разположе-
ние и наличието на качествен разнообразен 
транспорт правят района привлекателен за 
функционирането на бизнес средата. Поради 
тази причина той се нарежда се на второ място 
по обем на чуждестранните инвестиции в стра-

149



Мария Петрова 

ната. На лице са всички необходими ресурси за 
реализирането на интермодални системи и за 
развитието му , като източен портал на ЕС съз-
давайки по-добра свързаност между Европа и 
Азия. От своя страна административния център- 
Варна според европейската класификация на 
урбанистични ядра е град с транснационално 
значение. 

 
1.4. Югоизточния район за планиране 

Югоизточния район по подобие на предния 
има наличие на пътен, железопътен, въздушен 
и воден транспорт, като заема 17,8% от терито-
рията на страната. Заедно с ЮЗРП попадат в 
листата за най-ниска гъстота на републиканска-
та пътна мрежа от останалите райони, докато 
регионалната пътна мрежа от висок клас е по-
голяма от средната за страната. С приоритетно 
значение за интегрирането на региона е довър-
шването на автомагистрала „Тракия”, включи-
телно пътища І-7 и Е-87. Района се пресича от 
транс-европейски коридори 7 и 8, като за пос-
ледния е характерна необходимостта от разви-
тието на неговото направление на изток. 

Гъстотата на ж.п. линиите е по-ниска от 
средната и от средната за районите в ЕС-25. 
Района се пресича от ж.п. връзката Пловдив-
Зимница-Карнобат-Бургас, която е част от Евро-
пейското споразумение за най-важните линии за 
международни комбинирани превози. Изграде-
ните терминали към пристанище Бургас предс-
тавляват дял от това направление, което създа-
ва предпоставки за засилване на конкурентос-
пособността на икономиката, като се увеличи 
делът на железопътния транспорт в общия тра-
фик. 

Морският транспорт се обслужва от 4 прис-
танища за обществен транспорт и 3 със специ-
ално предназначение. Пристанища за общест-
вен транспорт са: запад, изток, рибно приста-
нище и нефтопристанище „Росенец”, докато 
тези със специално предназначение са: „Кора-
боремонтен завод”, „Трансстрой” и пристанище 
„Бургаски корабостроителници”. Към настоящия 
момент, въпреки законоустановената възмож-
ност за изграждане на частни пристанища - ях-
тени, за обществен транспорт или със специал-
но предназначение, такива все още не същест-
вуват. Пристанище Бургас е основен пункт в 
логистичната верига на VIII-ми Паневропейски 
транспортен коридор от Италия през Албания и 
Македония към Средна Азия. То е сертифици-
рано по новия Международен кодекс за сигур-
ност на кораби и пристанищни съоръжения, при 
което се оперира на ниво на сигурност 1. Близо 
59% от вноса и износа за страната преминават 
през международното пристанище. 

Транспортния потенциал на района се до-
пълва и от въздушния транспорт чрез междуна-
родното летище в кв. „Сарафово” и от това за 
малки самолети в гр. Приморско с туристическо 
предназначение. Аналогично на летище Варна, 
бургаското се натоварва предимно през летния 
сезон. Реална бъдеща възможност за летището 
е предлагането на интермодални услуги по въз-
дух, море и суша. 

 
1.5. Южния централен район за планиране 

Западния съсед на района или ЮЦРП се ха-
рактеризира с добра интегрираност на транс-
портната си мрежа в европейската. През тери-
торията му, която представлява 20,1% от тази 
на държавата преминава европейските транс-
портни коридори № 4, № 8, № 9 и този на ТРА-
СЕКА. С ключово значение за региона са авто-
магистралите „Марица” и „Тракия”, пътища Е-80, 
Е 773 и І–5. Гъстотата на изградената пътна 
мрежа е по-висока от средната за страната, 
докато с на-малък относителен дял е първок-
ласната пътна мрежа от останалите пет района 
от ниво две и се разпростира предимно най-
вече в северната му част. С много-нисък отно-
сителен дял е и второкласната мрежа, като се 
има предвид, че пътнико-потока в района се 
обслужва предимно от пътища втори и трети 
клас. Акцент трябва да се постави върху създа-
ването на т.н. „Южна хоризонтала”, която обх-
ваща направлението Петрич–Бургас за подоб-
ряване възможностите за използване на налич-
ния потенциал и увеличаване на вътрешната 
свързаност на района с останалите. 

Дължината на експлоатираните ж.п. линии 
през 2010 г. са общо 18,9% спрямо всички райо-
ни. Повишаване качеството на предлаганите 
железопътни услуги и база би оказало положи-
телно влияние върху конкурентоспособността 
на регионалната икономика, респективно на 
регионалното развитие. 

В административния център на ЮЦРП е раз-
положено международното летище Пловдив 
ЕАД. В непосредствена близост до него е лока-
лизирана гара на ж.п. линията София-Пловдив-
Бургас/Свиленград, което от себе си създава 
необходимата свързаност на региона, като юж-
на централна точка за пренасочване на пътници 
и товари. 

 
1.6. Югозападния район за планиране 

Специално място трябва да се отдели на 
последния от шестте района, а именно Югоза-
падния, поради обстоятелството, че в него се 
включва столицата на България - гр. София, 
като административен и национален център 
способстващ за генерирането на икономическа 
активност. Подрежда се на второ място по общо 
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изградена пътна мрежа в страната. Средната 
гъстота на автомагистралните и първокласните 
му пътища е по-висока от средната за страната 
(0,032 км/ км2). Състоянието на пътищата от 
втори и трети клас не е задоволително и е на-
ред с ЮИРП с най-ниска гъстота от всички оста-
нали райони. Пътната мрежа се допълва от 
пресичащите го автомагистрали „Тракия“ и „Хе-
мус“, както и от общоевропейски транспортни 
коридори № 4, № 8 и № 10, което предопределя 
района, като транспортен център на Балканския 
полуостров и увеличава ролята му в трансгра-
ничното, междурегионалното и транснационал-
ното сътрудничество. Изграждането на автома-
гистрала „Струма“ и направлението Кюстендил-
Република Македония ще доведе до по-добра 
свързаност и до увеличаване на икономическа-
та роля на южната част на района. 

Общата дължина на експлоатираните ж.п. 
линии е 845 км2 към края на 2011 г., като с най-
голям дял електрифицирани линии се пада на 
ЮЗРП или 676 км2 и заема четвърто място след 
ЮИРП по удвояване. Недостатък е, че по-
голямата част от обектите на железопътната 
инфраструктура се разполагат в югозападната и 
северната част от територията на района, което 
води до неравномерно предлагане на услуги от 
този тип транспорт. 

Предимство в социално-икономическото раз-
витие на региона се явява обезпечаването с 
въздушен транспорт. Най-голямото летище в 
страната е в гр. София с брой, като осъществя-
ва до 250 полети на ден. 

 
2. Възможностите пред изостаналите регио-
ни за увеличаване на тяхната икономическа 
активност посредством създаване на изтег-
лящи развитието транспортни центрове 

От до тук изложената информация по отно-
шение на транспортната осигуреност на райони-
те и качеството на обектите и съоръженията на 
транспортната система ясно се виждат изявени-
те слабости, без чието разрешаване няма как да 
се наблюдават положителните въздействия, 
които може да окаже тя върху регионите. 

Сегашния анализ дава основи за разбиране-
то, че всички райони освен СЗРП и ЮЗРП са с 
предимно еднаква средна степен на развитост 
на транспортната инфраструктура, като при тях 
един тип транспорт е с по-добри качествени 
характеристики от друг. Най-големи недостатъ-
ци се наблюдават в изградената транспортна 
система на СЗРП, поради обстоятелството, че е 
с най-малък относителен дял първокласни пъ-
тища и липсата на действащо летище, докато 
ЮЗРП е лидер в дяла на електрифицирани же-
лезопътно линии в страната и на второ място по 

гъстота на наличната пътна мрежа в експлоата-
ция 

Неразвитата инфраструктура е основна 
пречка за по-нататъшното развитие на икономи-
ката и привличането на чуждестранни инвести-
ции. Едновременно с това се възпрепятства и 
реализацията на основното правило в пазарна-
та икономика: свободното движение на хора, 
стоки и услуги – бързо и с най-малко разходи. 
Без развита транспортна инфраструктура и мо-
дерна система за нейното управление изоста-
налите в социално-икономическо отношение 
райони ще запазят ниските си темпове на раз-
витие. Това от своя страна ще доведе до увели-
чаване на контрастите между районите в Бълга-
рия. 

Необходимо е да се отчете, че страната ни 
вече се намира в друг период на своето разви-
тие – тя е част от ЕС. Тези нови реалности на-
лагат различни условия и изисквания за разви-
тието на транспортната ни инфраструктура, като 
част от общоевропейската. Поради създалата 
се ситуация действията трябва да се фокусират 
върху решаването на сегашните проблеми, кои-
то се наблюдават в подсистемите на транспорт-
ната инфраструктура за определяне на евенту-
алните бъдещи влияния, за които нейното усъ-
вършенстване би допринесло. 

Следва да се предприемат нужните мерки за 
намаляване дисбаланса в развитието на отдел-
ните видове транспорт, като трябва да бъдат 
съобразени с критериите на ЕС за опазване на 
околната среда, живота и здравето на хората. 
Тук тежестта трябва да падне основно върху 
създаване на условия за лоялна конкуренция 
между различните видове транспорт и стимули-
ране развитието на комбинирания транспорт.  

Акцент трябва да се постави върху преодо-
ляване на инфраструктурните неравенства 
между отделните териториални единици в ра-
йоните за планиране. Интегрираната транспорт-
на мрежа е необходимо условие за действител-
ната свобода на движение на стоки и хора, за 
икономическото развитие и за обединение на 
периферните с централните части на с региони-
те а от там и тези на Европа.  

От до тук изложената информация по отно-
шение на транспортната осигуреност на райони-
те и качеството на обектите и съоръженията на 
транспортната система ясно се виждат изявени-
те слабости, без чието разрешаване няма как да 
се наблюдават положителните въздействия, 
които може да окаже тя върху регионите. 

Сегашния преглед дава основи за разбира-
нето, че всички райони освен СЗРП и ЮЗРП са с 
предимно еднаква средна степен на развитост 
на транспортната инфраструктура, като при тях 
един тип транспорт е с по-добри качествени 
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характеристики от друг. Най-големи недостатъ-
ци се наблюдават в изградената транспортна 
система на СЗРП, поради обстоятелството, че е 
с най-малък относителен дял първокласни пъ-
тища и липсата на действащо летище, докато 
ЮЗРП е лидер в дяла на електрифицирани же-
лезопътно линии в страната и на второ място по 
гъстота на наличната пътна мрежа в експлоата-
ция. 

 
Изводи и препоръки 

Добрата транспортната осигуреност на райо-
ните от ниво две и благоприятното географско 
разположение позволява през териториите им 
да преминават пет Общоевропейски транспорт-
ни коридора. Имат наличие на развита разнооб-
разна транспортна система, влиянието на която 
следва да бъде отчитано, независимо дали е 
положително или отрицателно. Прякото влияние 
от нейното изграждане пада върху заетите лица 
в сектора и броя на транспортните предприятия. 
Тя съдейства за увеличаване на икономическа-
та конкурентоспособност на районите, като съз-
дава условия за намаляване на безработицата 
и увеличаване на заетостта, улеснява търговия-
та, посредством подобряването на възможнос-
тите за достъп до различните пазари, отразява 

се в растежа на БВП и ПЧП. Необходимо е на-
сочване на действия свързани със създаването 
на последователни и непрекъснати транспортни 
мрежи, които да съдействат за безопасното 
транспортиране на по-големи разстояния за 
елиминиране на вредните влияния от транспор-
та. Нуждата от обвързването на секторните по-
литики с политиката по изграждане на транспор-
тната система е реална, като ще доведе до на-
маляване на регионалните и вътрешнорегио-
налните различия и до по-добро планиране и 
задоволяване нуждите на периферните терито-
рии в районите и държавата. 
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Abstract 

 
Economic and social development of the national economy depends on the optimal functioning of the main sectors of 

the economy. These in turn depend on the quality construction and strategic positioning of the transport infrastructure. It 
helps to increase the competitiveness of the administrative territorial units. Also helps to maintain and improve the repro-
ductive process and economic-commercial relations internationally, nationally and regionally. The relevance of this paper 
is motivated by the important role of these factors in the context of the economic crisis by gaining more weight in the 
formulation and implementation of regional development policy in Bulgaria. The goal that was set for the development is 
to offer opportunities for transport infrastructure in the context of downloading regional development in Bulgaria. To 
achieve these purpose the following tasks are carried out: understand the current state of the transport system extracting 
advantages transport issues in developed and underdeveloped regions in planning and outlining opportunities for disad-
vantaged regions to increase their economic activity by creating a pull-development hubs. To obtain the desired outcome 
in this article applies comparative method. The used information is taken from the official strategic documents relevant 
statistics and theoretical materials available. The final conclusion of the study is that measures required to build the en-
gine centers in peripheral areas. There are made recommendations for the maintenance and modernization of the trans-
port infrastructure in medium and small cities. 
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