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1 Увод 

1.1 Представяне на проектната идея 

Постигането на развита и модерна инфраструктура е амбициозна задача, изискваща 
справянето с проблеми, натрупвани в продължение на десетилетия. За това е 
необходимо време, дългосрочен подход и осигуряване на стабилни финансови 
потоци, както и пълна ангажираност от страна на всички организации, имащи 
отношение към развитието на инфраструктурата.  

Автомагистрала "Черно море" е ключов елемент на националната и европейската 
транспортна мрежа и е естествено продължение на автомагистрала "Тракия", 
свързвайки главните източни центрове на стопанско развитие по Черноморието - 
Бургас и Варна.  

Основни фактори, на които се основава необходимостта от изграждането на 
проекта са: 

□ функциите му като част от пътната инфраструктура на трансевропейски 
транспортен коридор VIII, който свързва Адриатика с региона на Черно море 
и има потенциал за осъществяване на комбинирани превози; 

□ автомагистралата е част от бъдещ автомагистрален пръстен около Черно 
море и ще спомогне за разширяване на трансграничното и регионалното 
сътрудничество в Черноморската зона и за по-пълната реализация на 
икономическия и потенциал; 

□ автомагистралата ще създаде условия за намаляване на негативното 
влияние върху околната среда от автомобилния транспорт и по-специално от 
транзитния крайбрежен товарен трафик. 

Вътрешните фактори, определящи нуждата от изграждането на проекта, са 
свързани с въздействието на автомагистрала "Черно море" върху икономическото 
развитие на страната и на двата крайбрежни района - Североизточен и Югоизточен. 
Очакваното въздействие е: 

□ създаване на по-добри условия за развитие на туризма в крайбрежните зони 
посредством подобряване на транспортната достъпност и насочване на 
транзитния и товарен трафик по автомагистралата, като се намаляват 
екологичните рискове в крайбрежната зона; 

□ подобряване на транспортното обслужване на областите и общините в 
източната част на страната посредством намаляване на времето за пътуване 
между Северна и Южна България; 

□ пренасочването на тежкотоварния трафик към автомагистралата ще създаде 
по-добри условия за подобряване безопасността на движение и ще 
оптимизира разходите за поддръжка на пътната мрежа; 

□ осигуряване на по-добро транспортно обслужване на регионалната и местна 
икономика, т.е. по-добър (бърз и безопасен) достъп до пазарите на стоки и 
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суровини, което ще повиши конкурентоспособността на регионалните 
продукти, чрез модернизация и развитие на транспортната ос "Варна - 
Бургас"; 

□ ще стимулира развитието на нови икономически дейности в някои от по- 
малките градски центрове, разположени около крайбрежието, което ще 
допринесе за развитие на полицентричния модел на мрежата от населени 
места. 

Основните дейности по подготовката и изпълнението на проекта за автомагистрала 
"Черно море" са:  

□ пълен преглед на наличните проектни идеи и разработки; 

□ допълване и разширяване на предпроектните проучвания; 

□ изчерпателното обсъждане на възможностите за публично-частно 
партньорство. 

1.2 История и предходни проучвания 

Проектирането на автомагистрала "Черно море" започва през 70-те години на 
миналия век, когато са разработени варианти на трасета с дължина около 100 км 
във фаза "Предварителни проучвания". Тази разработка е разгледана от експертен 
технико-икономически съвет при тогавашното Главно управление на пътищата, но 
конкретно решение не е взето. 

През 80-те години на миналия век във фаза "Предварителни проучвания" е 
разработено трасе за връзка между автомагистрала "Хемус" и автомагистрала 
"Черно море", с обикновен габарит и с елементи за проектна скорост 80 км/ч. 

При отчитане на инвестициите, направени в последните години в курортните 
комплекси по крайбрежието, както и определянето на туризма като един от 
приоритетните икономически отрасли, изграждането на автомагистрала "Черно 
море" ще отговори на актуалната потребност на крайбрежните региони от 
подобряване на пътните комуникации на територията им и привеждането им към 
съвременните стандарти за транспортни услуги. 

Изграждането на автомагистрала "Черно море" следва да се разглежда като част от 
дейностите, необходими за постигане на целите на кохезионната политика, за 
намаляване на различията между регионите в рамките на ЕС и постигане на по-
висока степен на социално и икономическо сближаване. Ще добави важно звено в 
българската автомагистрална мрежа, осигурявайки връзка между автомагистрала 
"Тракия" и автомагистрала "Хемус" в източните им краища. Значението на новия 
автомагистрален участък става още по-сериозно след цялостното завършване на 
автомагистрала "Тракия". При съществуващия в момента първокласен път, който 
свързва Бургас и Варна, се регистрират множество проблеми: затруднено 
преминаване (през летния върхов сезон); повишена аварийност; преминаване на 
трасето през населени места, през отделни планински проходи; екологични 
проблеми; проблеми, произтичащи от емисии на шум от тежкотоварни автомобили 
и др. Реализацията на проекта ще подобри експлоатационните параметри и ще 
намали времето за пътуване. 

Участъкът от автомагистралата от Бургас до Варна е с дължина около 95 км. 
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2 Стратегическа рамка 

2.1 Контекст 

България има стратегическо географско местоположение в Европа и това е 
подчертано и в международен контекст от факта, че пет Паневропейски коридора 
минават през държавата: IV, VII, VIII, IX и X. 

Проектът "Черно море" е част от Паневропейски коридор VIII и ще бъде част от 
европейския магистрален маршрут от Варна по крайбрежието на Черно море до 
Дурас на Адриатическото крайбрежие в Албания. Участъкът от Варна до Бургас, 
който е предмет на този доклад, в момента се обслужва от път I-9, който за голяма 
част от дължината си е с еднолентово пътно платно минаващо близо до брега, през 
много градове и курортни селища между градовете Варна и Бургас. Новият път ще 
осигури по-високо ниво на обслужване, намаляване на времето за пътуване по 
крайбрежието на Черно море и подобряване на пътните връзки между Черно и 
Адриатическо море, като в допълнение на това ще подпомогне промишлените и 
търговски връзки между България, Албания и Македония. Също така подобренията 
на Коридор VIII осигуряват по-добра интеграция между Югоизточна Европа и 
Североизточна и Южноцентрална Италия. 

2.2 Цели на проекта 

Обосновката на проекта за автомагистрала "Черно море" трябва да бъде поставена в 
контекста на целите на българското правителство и регулаторната рамка на ЕС. 
Реализацията на проекта би облекчила водачите на превозни средства на 
регионално, национално и международно ниво, което обуславя необходимите 
потвърждения с цел стартиране на проекта да бъдат взети. Вземането под 
внимание на сратегическата рамка улеснява както обосновката на проекта в 
стратегически смисъл, така и неговата техническа и финансова обосновки. 
Проектът е както от национално, така и от международно значение, поради 
потенциала му за значително подобряване на връзките между България, Албания, 
Македония, Италия и други европейски държави западно от България, както и по 
направление север-юг по протежение на Черноморското крайбрежие. 

2.3 Стратегическа рамка 

Следва кратък обзор на мястото на проекта в основните стратегически документи, 
които регламентират развитието на транспортната инфраструктура у нас. 
Изграждането на автомагистрала "Черно море" фигурира като устойчив приоритет в 
практически всички стратегически документи. 

Стратегия за развитие на транспортната инфраструктура на Република 
България до 2015 г. 

Основните задачи на стратегията са: 

□ да се анализира и оцени състоянието на транспортната инфраструктура на 
страната ни към настоящия момент; 
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□ да се очертаят основните приоритети по отношение на поддръжката, 
развитието и модернизацията на транспортната инфраструктура и да се 
набележат мерки за постигането им; 

□ да се определят най-важните инфраструктурни проекти с приблизителна 
стойност, срокове за изпълнение и възможни източници за финансиране. 

Целите на стратегията са: 

□ оптимизиране на капацитета и ефективността на съществуващата 
инфраструктура; 

□ изграждане и развитие на ключовите транспортни инфраструктурни връзки 
от национално, транс-гранично и европейско значение и подобряване на 
оперативната съвместимост на основните железопътни артерии; 

□ развитие на републиканската пътна инфраструктура и интегрирането й към 
тази на страните от Европейския съюз; 

□ модернизиране на пристанищната инфраструктура; 

□ подобряване на условията за корабоплаване и насърчаване развитието на 
интермодалните превози; 

□ развитие и модернизация на летищата и привеждането им в съответствие с 
изискванията на Европейския съюз в областта на опазване на околната 
среда; 

□ насърчаване на публично-частните партньорства. 

Приоритети в политиката за развитие на пътната инфраструктура 

□ Приоритет 1 Доизграждане на автомагистралите в Република 
България; 

□ Приоритет 2 Реконструкция и рехабилитация на пътни отсечки по 
направление на Транс-европейските транспортни коридори; 

□ Приоритет 3 Подобряване и уеднаквяване на транспортно-
експлоатационните показатели на основни пътища от Републиканската пътна 
мрежа чрез реконструкции и рехабилитации. 

Основните действия за реализиране на Приоритет 1 са: 

□ Доизграждане на автомагистрала “Тракия”; 

□ Изграждане на автомагистрала “Марица”; 

□ Изграждане на автомагистрала “Люлин”; 

□ Изграждане на автомагистрала “Струма”; 

□ Изграждане на автомагистрала “Хемус”; 



 

5 

□ Изграждане на автомагистрала ”Черно море”; 

□ Разширение на Софийски околовръстен път “Южна дъга”. 

Стратегия за развитие на транспортната система на Република България до 
2020 г. 

От развитието на Трансевропейската мрежа и връзките и със съседните държави и 
региони може да се направят следните изводи за приоритетността на основните 
оси, коридори и връзки, преминаващи през българска територия до 2020 г.: 

Приоритет 2: Най-важни оси за свързването на Трансевропейската транспортна 
мрежа със съседните държави и региони:  

□ Общоевропейски транспортен коридор X – клон С, свързващ Белград – Ниш – 
София, и от там по трасето на Общоевропейски транспортен коридор IV – 
Пловдив – Свиленград – Истанбул – ТРАСЕКА; 

□ Общоевропейски транспортен коридор VIII: Дуръс – Тирана – Скопие – София 
– Пловдив – Бургас/Варна; 

□ Морски магистрали: връзките на пристанища Варна и Бургас с пристанищата 
в Украйна, Русия, Грузия и Турция. Връзката Черно море – Средиземно 
море. 

Зелена книга на ЕК - TEN-T: Преглед на политиката „За по-добре интегрирана 
Трансевропейска транспортна мрежа в служба на общата транспортна 
политика”, 2009 г. 

Европейската комисия е съставила Зелена книга за трансевропейските транспортни 
мрежи (TEN-T). Чрез нея ЕК цели ревизия на транспортната политика по отношение 
на TEN-T, като се вземат предвид разширяването на ЕС, принципа на устойчиво 
развитие, интеграцията на транспортните мрежи. 

Поставя се акцент върху интеграцията на транспортните мрежи, засилено 
общностно измерение в планирането на TEN-T, подкрепа с финансови и 
нефинансови инструменти на Общността за изграждане на TEN-T. 

2.4 Национална рамка 

Подобрението на коридор I-9 между Варна и Бургас ще осигури по-добър маршрут 
между западната и източната част на държавата (от София до Черноморието). В 
южния край на трасето, в Бургас, пътят ще се свърже с магистрала А-1 "Тракия", 
която преминава през страната до София и образува нова важна част от 
Паневропейският коридор VIII. Във Варна, в северния край на трасето, 
магистралата ще се свърже с магистрала А-2 "Хемус", която осигурява 
алтернативен път до София през северната част на България. Мястото на проекта 
по отношение на българската стратегическа пътна мрежа е показано на фигурата 
по-долу. 
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2.5 Международна рамка 

България заема стратегическа географска позиция в Европа и това се подчертава 
от факта, че пет Паневропейски коридора минават през държавата: IV, VII, VIII, IX и 
X. 
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Предложените промени се съдържат в Паневропейския коридор VIII, свързващ 
Дуръс, Тирана, Скопие, София, Стара Загора, Бургас и Варна. В България отсечката 
ще бъде магистрала А-4, която се свързва с магистрали А-1 "Тракия" и А-2 "Хемус". 

2.6 Икономическа рамка 

Пристанищата във Варна и Бургас на българското Черноморие са ключов портал 
както за важни търговски партньори на страната като Украйна, Русия и Турция, 
осигуряващи стоки и суровини за икономиката, така и за използването на 
държавата за транзитен маршрут (например за нефт и газ от Русия до западна 
Европа и други балкански държави). В Бургас се намира и най-голямата петролна 
рафинерия в Югоизточна Европа. 

Пристанищата са свързани с източно-западния пътен и железопътен коридор в 
страната. Пристанището във Варна е най-голямото пристанище в България, което 
получава около 8 милиона тона товари годишно и се наблюдава 10% годишен ръст в 
оборота за последните шест години. Пристанището в Бургас е също толкова важно, 
като поема 60% от вноса и износа в България. Двете пристанища са в процес на 
обновяване с нови терминали и съоръжения, което засилва необходимостта от 
подобряване на пътната инфраструктура, която да е в състояние да улесни 
бъдещия ръст на трафика от и към пристанищата. 

Намирайки се на 10 км североизточно от гр. Бургас и на 15 км от пристанището, 
летище Бургас е второто най-голямо в България. Летището приема полети от 82 
международни и 5 български авиокомпании. Полетите свързват Бургас с 39 страни 
от Европа и Азия с 121 чартърни и 17 редовни дестинации. 

Това е основна входна точна на туристите в България, тъй като се намира близо до 
туристическите дестинации по крайбрежието на Черно море. През 2010 през 
летището са преминали 1 858 345 международни пътници, което представлява 
11,2% увеличение в сравнение с предната година, но продължава да е под върха си 
през 2007 г. 

Летищата във Варна и Бургас са засегнати от глобалната рецесия, което се вижда 
от броя на международни пътници, който е намалял под нивата от 2007 г. Следва 
да се отбележи, че преди това летище Варна бележи спад в международните 
пътници (които могат да се прехвърлят в летище Бургас) от 2005 г. В същото време, 
българските пътници във Варна са се утроили от 54 000 на 154 000, което е 
отражение на факта, че българите предпочитат да почиват в собствената си страна 
в следствие на глобалната криза. 

Крайбрежието на Черно море е една от най-известните туристически дестинации 
заради селищата и курортите си, както и заради 130 километровата плажна ивица. 
В региона има и археологически, архитектурни и исторически паметници, 
включително обекти като историческия град на Несебър, който е в списъка на 
световното наследство на Юнеско. 

Туризмът е важен сектор от регионалната и национална икономика, който нараства 
бързо през последните десетилетия. Това се вижда в скока на местата за 
настаняване в крайбрежните области на Варна и Бургас за периода от 2001 до 
2008 г. Въпреки спада в световната икономика, през последните години се 
наблюдава растеж в местата за настаняване, което води до затрудняване на 
регионалните пътни мрежи. 
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Като ключов сектор от икономиката през 2009 г. туризмът съставлява 10,5% от БВП 
на страната, при който 9,9% от населението зависи от реализираните приходи в 
този сегмент. Изчисленията показват, че туризмът може да допринесе до 15% от 
годишния БВП. Областите Бургас и Варна съставляват значителна част от туризма в 
България, както се вижда от местата за настаняване, които се намират там. 
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3 Правна рамка 

3.1 Основни закони 

Основните законови и подзаконови нормативни актове, които регламентират 
процесите по подготовка и изграждане на автомагистрала "Черно море" са, както 
следва: 

□ Закон за пътищата и Правилника за неговото прилагане - регулират 
обществените отношения, свързани със собствеността, ползването, 
управлението, стопанисването, изграждането, ремонта, поддържането и 
финансирането на пътищата, както и с управлението на безопасността на 
пътната инфраструктура в Република България.  

□ Закон за устройство на територията и Правилника за неговото прилагане - 
урежда обществените отношения, свързани с устройството на територията, 
инвестиционното проектиране и строителството в Република България, и 
определя ограниченията върху собствеността за устройствени цели. В него 
са регулирани дейностите и тяхната последователност, които следва да 
бъдат извършени при всеки инвестиционен проект в зависимост от неговата 
категория. 

□ Наредба № 4 от 2001 г. за обхвата и съдържанието на инвестиционните 
проекти - регулира по-детайлно дейностите по всяка фаза на проекта, както 
и изискванията към тяхното съдържание. 

□ Закон за концесиите и Правилника за неговото прилагане - регулират 
условията и реда за предоставяне, изпълнение и прекратяване на 
концесиите, които са регламентирана форма на публично-частно 
партньорство. 

□ Закон за публично-частното партньорство и Правилника за неговото 
прилагане - регулира условията и реда за осъществянане на дългосрочно 
договорно сътрудничество между един или повече публични партньори, от 
една страна, и един или повече частни партньори, от друга страна, за 
извършването на дейност от обществен интерес при постигане на по-добра 
стойност на вложените публични средства и при разпределение на 
рисковете между партньорите. 

□ Закон за държавната собственост и Правилника за неговото прилагане - 
уреждат въпросите по придобиването, управлението и разпореждането с 
имоти-държавна собственост, тяхното актуване и сделките на разпореждане 
с тях. 

□ Закон за общинската собственост и Правилника за неговото прилагане - 
уреждат въпросите по придобиването, управлението и разпореждането с 
имоти-общинска собственост, тяхното актуване и сделките на разпореждане 
с тях. 

□ Закон за опазване на околната среда - регулира обществените отношения, 
свързани с опазването на околната среда за сегашните и бъдещите 
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поколения и защитата на здравето на хората; съхраняването на 
биологичното разнообразие в съответствие с природната биогеографска 
характеристика на страната; контрола и управлението на факторите, които 
увреждат околната среда; осъществяването на контрол върху състоянието 
на околната среда и източниците на замърсяване. В него са разписани 
изискванията към извършването на оценките за въздействие върху околната 
среда и докладите за съответствието с изискванията за нейното опазване. 

□ Закон за кадастъра и имотния регистър - регулира организацията, 
финансирането, създаването, воденето и ползването на имотния регистър и 
кадастъра, в който се съдържат основните данни за местоположението, 
границите и размерите на недвижимите имоти на територията на Република 
България набирани, представяни, поддържани в актуално състояние и 
съхранявани по установен от този закон ред. 

□ Закон за културното наследство - регулира правилата за защита на 
културните ценности, които са обществено достояние и се ползват със 
закрила от държавни и общински органи в интерес на гражданите на 
Република България. 

□ Закон за камарите на архитектите и инженерите в инвестиционното 
проектиране - определя условията и реда за придобиване, признаване и 
изгубване на проектантска правоспособност за упражняване на професиите 
"архитект" и "инженер" в устройственото планиране и инвестиционното 
проектиране, както и устройството и организацията на дейността на 
професионалните им организации. 

3.2 Процедури по Закон за устройство на територията  

С последните измения в ЗУТ (обн. ДВ бр. 66 от 26.07.2013 г.), бяха внесени 
промени в името на министерството на регионалното развитие и благоустройството 
и бяха разпределени обществените отношения в областта на устройство на 
територията, на инвестиционния процес, дейностите по разрешаване на 
строителството, както и приемането и въвеждането в експлоатация на готовите 
строежи, които ще се регулират между министерство на регионалното развитие и 
новосформираното министерство на инвестиционното проектиране. Поради обхвата 
на този проект, министерството на регионалното развитие остава органа, който ще 
регулира дейностите при неговата реализация. 

Създаване, обявяване и одобряване на устройствен план, отчуждаване и 
обезщетяване 

Автомагистралите се изграждат възоснова на предвижданията на подробни 
устройствени планове - парцеларни планове (ПУП-ПП).  

За изработването на устройствените планове се ползват данни от топографските 
карти, кадастъра и специализираните карти и регистри. Разрешение за изработване 
на проект за ПУП-ПП за автомагистрала (обект с национално значение) се дава със 
заповед на министъра на регионалното развитие. В него се определят обхватът, 
целите и задачите на проекта, както и начинът на урегулиране на поземлените 
имоти (чл. 124а). 

Проекта за ПУП-ПП се изработва възоснова на задание. То обосновава 
необходимостта от изработването му и съдържа изисквания относно териториалния 
му обхват, сроковете и етапите за изработване. Заданието се внася в МОСВ за 
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определяне на приложимите процедури съгласно Закона за опазване на околната 
среда и Закона за биологичното разнообразие. Екологичната оценка е част от 
устройствения план (чл. 125). 

Проучвателните и проектните работи се извършват в следните фази: 

□ предварителен проект, в който се изработват варианти на трасето; 

□ окончателен проект - парцеларен план, по който се извършва отчуждаване. 

Проектът за ПУП-ПП се разглежда от Националния експертен съвет, като 
действията по съобщаването на заинтересуваните лица се извършват от 
общинските администрации с обявления, обнародвани в "Държавен вестник" (чл. 
128).  

За обекти с национално значение, засегнати от предвижданията на парцеларния 
план, са поземлените имоти или частите от тях - предмет на самия план. 
Заинтересувани лица в производството по одобряване ПУП-ПП са собствениците и 
носителите на ограничени вещни права според данните от имотния регистър, както 
и лицата, на които е предоставена концесия (чл. 131).  

Приетият от Националния експертен съвет проект за ПУП-ПП се одобрява със 
заповед на министъра на регионалното развитие. Заповедта се обнародва в 
"Държавен вестник" (чл. 129).  

Възоснова на влязъл в сила ПУП- ПП, недвижимите имоти или части от тях, които 
се засягат непосредствено от предвиденото строителство или стават негодни за 
ползване, се отчуждават по реда на Закона за държавната собственост и Закона за 
общинската собственост. За отчуждаването областният управител издава заповед, с 
която определя размера на паричното обезщетение по пазарни цени и датата, на 
която отчуждената част ще бъде завзета. Поземления имот се счита за отчужден от 
деня на изплащане на паричното обезщетение (чл. 205-209). 

Инвестиционно проектиране и разрешаване на строителството 

След проведените предварителни (прединвестиционни) проучвания за определяне 
разположението на трасето на проекта, за доказване на нормативната допустимост 
и целесъобразността на инвестиционната идея, се съставя задание за изработване 
на инвестиционен проект (чл. 138). 

Инвестиционните проекти могат да се изработват в следните фази: 

□ идеен проект; 

□ технически проект; 

□ работен проект. 

Идейният инвестиционен проект може да бъде основание за издаване на 
разрешение за строеж и да служи за възлагане на строителството. Следващите 
фази на проектиране се одобряват в хода на строителството преди извършване на 
съответните строително-монтажни работи (чл. 142). 

Инвестиционните проекти се разглеждат от Националния експертен съвет. Те се 
съгласуват възоснова на представени: 
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□ оценка на съответствието на проектната документация със съществените 
изисквания към строежа; 

□ положително становище на органите по пожарна безопасност и спасяване за 
строежите от първа и втора категория; 

□ предварителни договори с експлоатационните дружества за присъединяване 
към мрежите на техническата инфраструктура; 

□ влезли в сила административни актове по Закона за опазване на околната 
среда, Закона за биологичното разнообразие; 

□ съгласуване с Министерството на културата за недвижими културни 
ценности и за строежи в техните граници и охранителните им зони. 

След приемането им от Националния експертен съвет се одобряват от министъра 
на регионалното развитие възоснова на влязъл в сила ПУП-ПП и документи, 
удостоверяващи, че е преведено определеното в акта за отчуждаване обезщетение 
(чл. 143). 

Разрешение за строеж се издава от министъра на регионалното развитие. 
Одобреният инвестиционен проект е неразделна част от разрешението за строеж. 
Влязло в сила решение по оценка на въздействието върху околната среда (ОВОС) е 
приложение, неразделна част от разрешението за строеж(чл. 148). 

За издаденото разрешение за строеж, заедно с одобрените инвестиционни проекти, 
се съобщава на заинтересуваните лица с обявление, обнародвано в "Държавен 
вестник". Тези разрешения за строеж подлежат на обжалване пред Върховния 
административен съд в 14-дневен срок от обнародването им. За издадено 
разрешение за строеж, приложение към което е решението по ОВОС, се уведомява 
писмено Дирекцията за национален строителен контрол и се поставя съобщение на 
интернет страницата на МРР, в което се посочва и начинът за осигуряване на 
обществен достъп до съдържанието на разрешението и приложението към него 
(чл. 149). 

Разрешението за строеж може да се издава и за отделни етапи (участъци), които 
могат да се изпълняват и използват самостоятелно (чл. 152). 

След възлагане изработването на ПУП-ПП за изграждане на национален обект 
всички органи и лица извършват административно обслужване или съгласуване по 
този закон в срокове, с една втора по-кратки от предвидените (чл. 156а). 

Участници в строителството и взаимоотношенията между тях 

Участници в процеса на строителството са възложителят, строителят, проектантът 
и консултантът, изпълняващ строителен надзор. Взаимоотношенията между 
участниците в строителството се уреждат с писмени договори. Гаранционните 
срокове за изпълнени строителни работи се определят с договора между 
възложителя и изпълнителя. Те не могат да бъдат по-малки от минималните 
срокове, определени с Наредба № 2. Гаранционните срокове текат от деня на 
въвеждане в експлоатация (чл. 160). 

Обичайно възложител е собственикът на имота или имотите, необходими за 
извършване на строителстовто. Възложителят носи отговорност за започване на 
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строежа със сключен договор за строителство и договор за строителен надзор 
(чл. 161). 

Проектант е физическо или юридическо лице, включващо в състава си физически 
лица, притежаващи необходимата проектантска правоспособност. Условията и 
редът за осъществяване на авторски надзор по време на строителството се 
определят чрез договор между възложителя и проектанта. Авторският надзор по 
всички части е задължителен. Проектантът носи отговорност за всички свои 
действия при упражняване на авторския надзор по време на строителството (чл. 
162). 

Строителят е юридическо лице, включващо в състава си физически лица, 
притежаващи необходимата техническа правоспособност, което по писмен договор 
с възложителя изпълнява строежа. Строителят може да възложи на подизпълнител 
извършването на отделни видове строителни и монтажни работи или на части от 
строежа (чл. 163). 

Строителният надзор се упражнява от консултант, който възоснова на писмен 
договор с възложителя изпълнява строителен надзор на строежа (чл. 166). 

Консултантът подписва всички актове и протоколи по време на строителството, 
необходими за оценка на строежите, относно изискванията за безопасност и за 
законосъобразно изпълнение. Предписанията и заповедите на консултанта, 
вписани в заповедната книга, са задължителни за строителя. След приключване на 
строително-монтажните работи консултантът, упражняващ строителен надзор, 
изготвя окончателен доклад до възложителя. 

Консултантът упражняващ строителен надзор, носи отговорност за щети, които е 
нанесъл на възложителя и на другите участници в строителството, и солидарна 
отговорност със строителя за щети, причинени от неспазване на техническите 
правила и нормативи и одобрените проекти. Отговорността по договора за 
строителен надзор е със срокове не по-малки от гаранционните срокове в 
строителството по Наредба № 2(чл. 168). 

Изисквания към строежите, застраховане в проектирането и строителството 

Строежите се проектират, изпълняват и поддържат в съответствие с изискванията 
на нормативните актове и техническите спецификации за осигуряване в 
продължение на икономически обоснован експлоатационен срок на съществените 
изисквания за: 

□ носимоспособност - механично съпротивление, устойчивост и дълготрайност 
на строителните конструкции и на земната основа при експлоатационни и 
сеизмични натоварвания; 

□ безопасност при пожар; 

□ хигиена, опазване на здравето и живота на хората; 

□ безопасна експлоатация; 

□ защита от шум и опазване на околната среда; 

□ енергийна ефективност - икономия на енергия и топлосъхранение. 
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□ опазване на защитените зони, на защитените територии и на другите 
защитени обекти и на недвижимите културни ценности; 

□ инженерно-техническите правила за защита при бедствия и аварии. 

В строежите се влагат само строителни продукти, които осигуряват изпълнението 
на съществените изисквания към строежите и отговарят на техническите 
спецификации, определени със Закона за техническите изисквания към продуктите 
(чл. 169а). Контролът на строителните продукти се осъществява от консултанта при 
извършване на оценката на съответствието на инвестиционните проекти и при 
упражняване на строителен надзор (чл. 169б). 

Всички предписания, свързани с изпълнението на строежа, издадени от 
оправомощените за това лица и специализираните контролни органи, се вписват в 
заповедната книга на строежа, която се съхранява на строежа (чл. 170). 

Проектантът, консултантът и строителят застраховат професионалната си 
отговорност за вреди, причинени на други участници в строителството и/или на 
трети лица, вследствие на неправомерни действия или бездействия при 
изпълнение на задълженията им (чл. 171). 

Изискването за застраховка професионална отговорност не се прилага за лице от 
държава - членка на Европейския съюз, или от друга държава - страна по 
Споразумението за Европейското икономическо пространство, което се установява 
на територията на Република България и е предоставило еквивалентна застраховка 
за професионална отговорност или гаранция в друга държава - членка на 
Европейския съюз, или в страна по Споразумението за Европейското икономическо 
пространство (чл. 171а). 

Завършване на строителството. Разрешение за ползване 

След завършване на строежа се изготвя екзекутивна документация. Тя съдържа 
пълен комплект чертежи за действително извършените строителни и монтажни 
работи и се заверява от възложителя, строителя, лицата упражнили авторски 
надзор, и от консултанта. Екзекутивната документация е неразделна част от 
издадените строителни книжа и се представя за безсрочно съхраняване на органа, 
издал разрешението за строеж. Когато строежът е изпълнен изцяло в съответствие 
с одобрените инвестиционни проекти, не се предава екзекутивна документация 
(чл. 175).  

След завършване на строежа възложителят, проектантът, строителят и 
консултантът, съставят констативен акт, с който удостоверяват, че е изпълнен 
съобразно одобрените инвестиционни проекти, заверената екзекутивна 
документация, изискванията към строежите и условията на сключения договор. С 
този акт се извършва и предаването на строежа от строителя на възложителя 
(чл. 176). 

Преди въвеждането на обекта в експлоатация консултантът съставя технически 
паспорт на строежа, както и окончателен доклад. Проектът се въвежда в 
експлоатация въз основа на разрешение за ползване, издадено от Дирекцията за 
национален строителен контрол (чл. 177). 

3.3 Процедури по Закон за концесиите  

Общи положения 
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Режимът на концесията съгласно българското заканодателство се урежда основно 
със Закона за концесиите и Правилника за прилагането му. Налице са препращания 
към Закона за обществените поръчки и към други национални закони в зависимост 
от спецификата на обекта на концесия. 

Законът за концесиите е обнародван в Държавен вестник в бр. 36 от 2.05.2006 г. и 
е влязал в сила от 1.07.2006 г. Към настоящия момент са извършвани редица 
промени, с оглед усъвършенстване на процедурата по предоставяне на концесии. 
Конкретните стъпки и етапите на развитие на процедурата са регламентирани в 
Правилник за прилагане на Закона за концесиите, приет с ПМС № 161 от 29.06.2006 
г. и влязъл в сила от 1.07.2006 г. 

Съгласно посочените законов и подзаконов нормативен акт концесията е право на 
експлоатация върху обект и/или на услуга от обществен интерес, предоставено от 
концедент на капиталово търговско дружество - концесионер, срещу задължението 
на концесионера да изгради и да управлява и поддържа обекта на концесията или 
да управлява услугата на свой риск. Концесията се предоставя за срок до 35 
години. 

Концесионерът се определя чрез провеждане на открита процедура. При 
провеждане на процедурата за предоставяне на концесия критерият за оценка на 
офертите е икономически най-изгодната оферта, като възможните критерии за 
оценка следва да са разписани подробно. Инициативата принадлежи и може да 
бъде заявена от всяко заинтересовано лице или с решение на съответния 
компетентен орган по Закона за концесиите. 

Видове концесии. Концедент. Концесионер. Финансиране 

На концесия по реда на Закона за концесиите се предоставят обекти от обществен 
интерес. Това са: 

□ обекти, обявени за изключителна държавна собственост; 

□ обекти, имоти или части от имоти - публична държавна или публична 
общинска собственост; 

□ обекти, имоти или части от имоти - частна държавна или частна общинска 
собственост; 

□ имоти или части от имоти - собственост на публичноправна организация. 

За определяне вида на концесията и съответно на концедента от значение е 
собствеността върху обекта. По този критерий концесиите биват: 

□ държавни концесии - когато обектът е държавна собственост; 

□ общински концесии - когато обектът е общинска собственост; 

□ обществени концесии - когато обектът е собственост на публичноправна 
организация; 

□ съвместни концесии - когато обектът е собственост на държавата, на една 
или повече общини и/или публичноправни организации. 

Според предмета си концесиите са: 
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□ концесия за строителство; 

□ концесия за услуга; 

□ концесия за добив. 

Чл. 3, ал. 1 от закона дава дефиниция на концесията за строителство, а именно: 
концесията за строителство има за предмет частично или цялостно изграждане на 
обекта на концесията и неговото управление и поддържане след въвеждането му в 
експлоатация на риск на концесионера, като възнаграждението се състои в правото 
на концесионера да експлоатира обекта на концесията или от това право и 
компенсация от страна на концедента.  

Изграждането на обекта на концесията включва дейностите по неговото 
строителство или проектиране и строителство за срока на концесията, както и 
възстановяването на обекта след случай на непреодолима сила.  

Управлението и поддържането на обекта на концесията включва поддържането в 
наличност на обекта и на услугите и стопанските дейности, които се осъществяват 
чрез него, и осигуряването на непрекъснатост и ниво на качество на 
предоставяните услуги в съответствие с клаузите на концесионния договор. 

Правото на концесионера да експлоатира обекта на концесията включва 
получаването на приходи от потребителите на услугите от обществен интерес или 
от трети лица, а когато се извършват и други стопански дейности - и правото да 
получава приходи от тези дейности. За предоставеното право на експлоатация на 
обекта на концесията може да се предвиди задължение на концесионера да 
извършва към концедента концесионно плащане. 

Компенсацията, когато е предвидена такава, се извършва чрез заплащане от 
концедента на концесионера на част от разходите за изграждане, управление и 
поддържане на обекта на концесията или за управление на услугата от обществен 
интерес.  

Освен ако със специален закон не е определено друго, чл. 17 от Закона за 
концесиите определя за концедент: 

□ Министерският съвет - за държавните концесии; 

□ общинският съвет - за общинските концесии; 

□ публичноправна организация, представлявана от орган съгласно 
устройствения и акт - за обществените концесии; 

□ Министерският съвет, съответният общински съвет и/или органът на 
публичноправната организация - за съвместните концесии. 

Концедент за обектите - собственост на публичноправна организация, на която 
държавата и/или общината е собственик на сто на сто от капитала, е съответният 
министър и/или общински съвет. 

В процедурата за предоставяне на концесия може да участва всяко физическо или 
юридическо лице или обединение от такива лица. Класираният на първо място 
участник се определя за концесионер и с него се сключва концесионния договор. В 
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определени със закона случаи договор за концесия може да се подпише с 
класирания на второ място участник. 

Финансирането на дейността по концесиите се извършва: 

□ за държавните концесии - чрез бюджета на Министерството на финансите; 

□ за общинските концесии - чрез бюджета на съответната община; 

□ за обществените концесии - чрез бюджета на съответната публичноправна 
организация. 

Финансирането на компенсациите, ако се предиждат такива, се извършва от 
органа, който представлява концедента по концесионния договор. 

Разходите за концесионна дейност се извършват от съответните министерства и 
ведомства в съответствие с утвърден от министъра на финансите ред и ежегоден 
план на разходите. 

Концесионен договор 

Концесионният договор се сключва след влизане в сила на решението за 
определяне на концесионер или на определението, с което е допуснато 
предварително изпълнение. 

Концесионният договор се сключва без провеждане на преговори в съответствие с 
проекта, включен към документацията за участие, и с офертата на участника, който 
е класиран на първо място. В случаите, когато класираният на първо място 
участник откаже да сключи концесионния договор, договорът може да се сключи 
след провеждане на преговори за подобряване на предложенията по критериите за 
комплексна оценка на офертата с участника, класиран на второ място. 

Промяна на концесионен договор 

Концесионният договор може да се изменя и/или допълва с допълнително 
споразумение, включително по отношение на обекта на концесията, когато поради 
непредвидени обстоятелства е станало необходимо възлагането на концесионера 
на допълнително строителство, което не е включено в концесионния договор, 
изменение на вида или обема на строителството, включено в концесионния 
договор, или възлагане управлението на допълнителни услуги от обществен 
интерес при следните условия: 

□ допълнителното строителство или допълнителните услуги не могат 
технически или икономически да се разделят от предмета на концесионния 
договор без значителни затруднения за концедента или ако могат да се 
разделят, са съществено необходими за изпълнението на концесионния 
договор, и 

□ общата стойност на допълнителното строителство или на допълнителните 
услуги е не повече от 50 на сто от стойността на строителството или 
услугите съгласно договора, или 

□ общата стойност на измененото строителство не намалява или не превишава 
стойността на строителството в договора с повече от 50 на сто. 
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Извън тези случаи концесионният договор може да се изменя или допълва само за 
възстановяване на икономическия баланс на концесията, определен с 
концесионния договор, отново в определни от закона случаи. 

Прекратяване на концесионния договор 

Концесионният договор се прекратява с изтичането на срока на концесията. 

Преди изтичане на срока на концесията концесионният договор се прекратява, без 
нито една от страните да дължи предизвестие при изрично изброени в чл.74, ал.1 
от Закона за концесиите основания. 

Концесионният договор може да бъде прекратен едностранно или по взаимно 
съгласие на страните: 

□ при последващо възникване на опасност за националната сигурност и 
отбраната на страната, за околната среда, за човешкото здраве, за 
защитените територии, зони и обекти и за обществения ред, или 

□ при условия, предвидени в закон или в концесионния договор. 

Едностранното прекратяване на концесионния договор от страна на концедента, 
както и отправянето на предложение или приемането на предложение за 
прекратяване по взаимно съгласие се извършват с решение на концедента. 

В случаите на неизпълнение на концесионния договор изправната страна може да 
го прекрати, след като даде на другата страна подходящ срок за изпълнение с 
предупреждение, че след изтичането на срока ще счита договора за прекратен.  

Концедентът може да прекрати договора, без да дава срок за изпълнение, при 
неизпълнение от концесионера на условие за осъществяване на концесията или на 
основно задължение, определено с решението за откриване на процедурата за 
предоставяне на концесия. 

Когато неизправна страна е концесионерът, действия за прекратяване на 
концесионния договор се предприемат от органа, който представлява концедента 
по договора, а прекратяването се извършва с решение на концедента. 

Подготвителни действия при процедура за предоставяне на концесия 

Подготвителните действия и внасянето на предложение за предоставяне на 
държавна концесия се осъществява от министър, определен със закон. В случаите, 
когато липсва оправомощаване от закон, подготвителните действия се извършват 
от лица, определни в чл. 19, ал. 1 - 3 от Закона за концесиите. 

Процедурата започва с издаването на заповед за стартиране на подготвителни 
действия от органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК, която съдържа:  

□ предметът на концесията;  

□ предварителните цели на концесията;  

□ срокът за извършване на подготвителните действия;  
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□ максималният размер на финансовите средства за извършване на 
подготвителните действия;  

□ съставът на експертите, които ще извършват подготвителните действия;  

□ други обстоятелства в зависимост от конкретната цел на концесията. 

Екипът за подготвителни действия (наричан по-долу "екип") изготвя: 

□ Обосновка; 

□ Решение за откриване на процедура; 

□ Обявление; 

□ Документация за участие; 

□ Договор. 

Обосновката на концесията се основава на приложени към нея и по-конкретно: 

□ технически анализ;  

□ финансово-икономически; 

□ правен анализ и  

□ екологичен анализ - при концесия за строителство, когато обект на 
концесията е инвестиционно предложение за строителство, дейност или 
технология съгласно приложения № 1 и 2 към Закона за опазване на 
околната среда.  

Към екологичния анализ се прилага документът, с който е приключила процедурата 
по глава Шеста на ЗООС - Екологична оценка или оценка за въздействие върху 
околната следа. За да може да бъде изготвен екологичния анализ е необходимо да 
има приключила процедура по ОВОС по реда на Закона за опазване на околната 
среда. 

Всички анализи се изработват в съответствие с изискванията, определени в 
приложението към Правилника за прилагане на Закона за концесиите. 

В зависимост от спецификата на обекта на концесията на извършваните с него 
услуги или други стопански дейности и по преценка на органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от 
ЗК обосновката на концесията освен на посочените анализи може да се основава и 
на други концесионни анализи. 

Изготвянето на обосновката, анализите и останалите документи (на всички или на 
само на някои от тях) може да се възложи на външни консултанти по реда на 
Закона за обществените поръчки. Тогава екипът организира провеждането на 
процедура за възлагане изготвянето на определените концесионните анализи 
и/или други документи и приема представеното с протокол. 
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За резултатите от извършените подготовителни действия екипът съставя протокол, 
който съдържа и заключение относно законосъобразността и целесъобразността от 
предоставяне на концесията. 

Възоснова на протокола, органът по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК издава заповед за 
продължаване или преустановяване на подготвителните действия. 

При наличие на заповед за продължаване на подготвителните действия екипът 
изготвя проект на доклад на органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК до концедента и 
съдържа мотивираното предложение за откриване на процедура за предоставяне 
на концесия по чл. 38, ал. 1 от Закона за концесиите. 

При държавни концесии съответният орган чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК изпраща за 
съгласувателни становища до председателя на Държавна агенция "Национална 
сигурност", на областния управител и на кмета на общината по местонахождението 
на обекта на концесията, следните документи: 

□ проекта на доклад с мотивираното предложение за откриване на 
процедурата за предоставяне на концесия; 

□ проекта на решение за откриване на процедурата за предоставяне на 
концесия, и 

□ обосновката на концесията без концесионните анализи към нея. 

Изброените документи се изпращат още и на посочените по-долу органи, заедно с 
допълнителни документи, както следва: 

□ проектът на концесионен договор и концесионните анализи без 
приложенията към тях - на министъра на околната среда и водите, на 
министъра на културата, на министъра на отбраната и на министъра на 
вътрешните работи; 

□ проектът на концесионен договор, концесионните анализи без 
приложенията към тях и финансова обосновка по чл. 35, ал. 1, т. 4 от 
Устройствения правилник на Министерския съвет и на неговата 
администрация - на министъра на финансите; 

□ концесионните анализи и приложенията към тях, протоколът по чл. 14, ал. 1 
от ППЗК (протокола от екипа за подготвителни действия) и проектите на 
обявление, на концесионен договор и на документация за участие - на 
специализираната дирекция на Министерския съвет - Дирекция 
"Стратегическо развитие и координация", съгласно Устройствения правилник 
на Министерския съвет. 

Срокът за даване на становище е 14 дни. Непредставянето му в срок се счита за 
съгласуване без бележки. За държавните концесии със становището министърът на 
финансите и специализираната дирекция на Министерския съвет правят 
предложение за включване на техен представител в състава на комисията за 
провеждане на процедурата за предоставяне на концесия. 

След подготовката на всички документи и извършване на съгласувателните 
действия органът по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК внася за приемане от концедента проект 
на решение за откриване на процедура за предоставяне на концесия.  
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Възоснова на представените документи концедентът приема решение за откриване 
на процедурата за предоставяне на концесия.  

В 7-дневен срок от приемане на решението за откриване на процедурата органът по 
чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК взема решение за одобряване на обявлението, 
документацията за участие и проектът на концесионен договор. 

Провеждане на процедура за избор на концесионер 

В изпълнение на решението за откриване на процедура съответния орган по чл. 46, 
ал. 1 от ЗК по предложение на органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК назначава комисията 
за провеждане на процедурата за предоставяне на концесия. 

Съгласно чл. 46, ал. 1 от ЗК процедурата за предоставяне на концесия се 
организира от органа, извършил подготвителните действия, и се провежда от 
комисия, която се назначава от: 

□ министър-председателя - за държавните концесии; 

□ кмета на общината - за общинските концесии; 

□ органа, който управлява публичноправната организация - за обществените 
концесии; 

□ орган, определен съгласувано от концедентите - за съвместните концесии. 

Комисията провежда процедурата за избор на концесионер като задълженията и са 
вменени с Правилника за прилагане на Закона за концесиите и съставя протокол за 
дейността си. Също така подготвя проект на решение за определяне на класирания 
на първо място участник за концесионер и проект на доклад на органа по чл. 19, 
ал. 1 - 3 от ЗК до концедента. 

Проектите на доклад и на решение за определяне на концесионер се изпращат 
отново за съгласуване относно законосъобразността на проведената процедура и на 
проекта на решение, както следва: 

□ на министъра на околната среда и водите, на министъра на културата, на 
министъра на отбраната и на министъра на вътрешните работи; 

□ на министъра на финансите; 

□ на специализираната дирекция на Министерския съвет - Дирекция 
"Стратегическо развитие и координация", съгласно Устройствения правилник 
на Министерския съвет. 

Съгласуваните проекти на доклад и на решение се представят на концедента. 
Решението за определяне на концесионер се взема от концедента.  

Всички решения в хода на процедурата са обжалваеми по реда на Закона за 
концесиите. 

Сключване на концесонен договор  

Концесионният договор се сключва с участника, класиран на първо място, след 
влизане в сила на решението на концедента за определяне на концесионер. 



 

22 

3.4 Процедури по Закон за публично-частното партньорство 

Общи положения 

Материята се урежда от Закона за публично-частното партньорство (ЗПЧП Обн. ДВ, 
бр. 45 от 15.06.2012 г.) и Правилника за прилагането му (обн., ДВ, бр. 5 от 
18.01.2013 г.). Законът е в сила от 01.01.2013 г.  

Законът дефинира ПЧП като дългосрочно договорно сътрудничество между един 
или повече публични партньори, от една страна, и един или повече частни 
партньори, от друга страна, за извършването на дейност от обществен интерес при 
постигане на по-добра стойност на вложените публични средства и при 
разпределение на рисковете между партньорите, което се осъществява при 
условията и по реда на закона.  

Публични партньори са: 

□ министрите и ръководителите на ведомства - за държавните ПЧП, които 
имат за предмет дейности от обществен интерес, извършвани с обекти, 
които са държавна собственост и/или които по силата на нормативен акт са 
възложени на орган на централната изпълнителна власт; 

□ кметовете на общини - за общинските ПЧП, които имат за предмет дейности 
от обществен интерес, извършвани с обекти, които са собственост на 
съответната община и/или които по силата на нормативен акт са възложени 
на органите на местното самоуправление или на кметовете на общини; 

□ държавните и общинските публично-правни организации - за дейности от 
обществен интерес, извършвани с обекти, които са тяхна собственост и/или 
които са им предоставени със закон, с акта за тяхното създаване или с друг 
акт на компетентен орган. 

Частен партньор е страна по договор за ПЧП и може да бъде капиталово търговско 
дружество, което е съществуващо или новоучредено, при спазване на изискванията 
на ЗПЧП. 

ПЧП се осъществява след провеждане на предвидените законови процедури и 
сключване на договор със срок от 5 до 35 години.  

ПЧП по смисъла на закона се създава, когато са налице следните условия: 

□ възлагането на дейността от обществен интерес не може да бъде 
осъществено по реда на Закона за обществените поръчки, защото 
публичният партньор не може да осигури финансиране на дейността от 
обществен интерес и същото трябва да бъде изцяло или частично поето от 
частния партньор или чрез разпределение на рисковете между публичния и 
частния партньор ще се постигне по-добра стойност на вложените публични 
средства и 

□ възлагането на дейността от обществен интерес не може да бъде 
осъществено чрез концесия, защото няма приходи от потребителите на 
услугата от обществен интерес или от други трети лица във връзка с 
дейността от обществен интерес, а когато има такива приходи - не е 
предвидено частният партньор да получава права върху тях. 
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Следователно не са ПЧП по смисъла на закона концесиите, които се възлагат при 
условията и по реда на Закона за концесиите (ЗК) и на Закона за подземните 
богатства (ЗПБ) и обществените поръчки, които се възлагат при условията и по 
реда на Закона за обществените поръчки (ЗОП). 

В този смисъл ПЧП се явява алтернативна процедура на ЗОП и ЗК за осъществяване 
на дейност от обществен интерес от публично-правни субекти в партньорство с 
частни лица чрез осигуряване на финансиране, строителство, и/или управление, 
и/или поддържане на обекти с обществено значение при оптимизиране на 
икономическите ползи и рискове. 

Дейностите от обществен интерес са дефинирани в чл. 4 от ЗПЧП и се 
осъществяват чрез предоставянето на една или повече услуги от обществен 
интерес - това са всички услуги в полза на обществото, отговорността за 
предоставянето на която се носи обичайно или по силата на нормативен акт от 
публичния партньор. 

Чрез механизма на ПЧП се поддържа икономически баланс, който представлява 
равновесието между ползите за публичния и частния партньор и разпределението 
на рисковете между тях. 

При ПЧП рисковете се разпределят между публичния и частния партньор конкретно 
за всеки случай в зависимост от възможностите на партньорите да оценят, 
контролират и управляват рисковете. Частният партньор поема винаги строителния 
риск и поне един от рисковете за наличност или за търсене на услугата от 
обществен интерес. Поемането на рисковете не гарантира възстановяване на 
вложените средства за изпълнение на договора за ПЧП. Когато цената на услугата 
от обществен интерес се определя с нормативен или административен акт, рискът, 
свързан с търсенето на услугата от обществен интерес, се споделя между 
публичния и частния партньор или се поема изцяло от публичния партньор. 

При ПЧП частният партньор осъществява дейността от обществен интерес и 
осигурява нейното финансиране, като участието му е при определена норма на 
възвръщаемост на собствения му капитал (норма на възвръщаемост за частния 
партньор), която се осигурява чрез финансова подкрепа от публичния партньор. 

Публичният партньор участва в ПЧП чрез финансова подкрепа на частния партньор, 
която е под формата на плащания; предоставяне на права /без разпоредителни/ 
върху имоти или части от имоти /които не са публична собственост/, различни от 
обекта, с който се извършва дейността от обществен интерес, за извършване на 
допълнителна стопанска дейност и/или за предоставяне на допълнителни услуги 
извън дейността от обществен интерес; предоставяне на права за извършване на 
допълнителна стопанска дейност и/или за предоставяне на допълнителни услуги, 
извън дейността от обществен интерес с обекта, с който се извършва дейността от 
обществен интерес. Финансовата подкрепа от публичния партньор се предоставя 
при условията на Закона за държавните помощи.  

При надвишаване на заложената норма на възвръщаемост за частния партньор, до 
нейното възстановяване публичният партньор може да намали или преустанови 
плащанията, или да получи част от печалбата на частния партньор от извършването 
на допълнителната стопанска дейност и/или предоставяните допълнителни услуги 
при условия и по ред, определени с договора за ПЧП. 

При ПЧП публичният партньор извършва плащания само когато обектът и/или 
услугата са в договорените в съответствие с техническите спецификации 
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експлоатационна годност, обем и качество. При несъответствие плащанията 
съответно се намаляват или преустановяват. 

Планиране 

Държавната политика в областта на ПЧП се провежда въз основа на приета 
Национална програма за ПЧП и Оперативен план, които се одобряват, изменят и 
актуализират от МС за всеки програмен период по предложение на министъра на 
финансите не по - късно от 6 месеца преди началото на съответния програмен 
период. В контекста на влизане в сила на ЗПЧП и началото на новия програмен 
период от 01.01.2014 г., тези актове следва да бъдат приети до 30.06.2013 г.  

Националната програма представлява стратегическо планиране на ПЧП, което 
съдържа общите и специфичните цели, стратегията за развитие и основните 
приоритети на държавната политика за осъществяване на ПЧП в страната. Тя се 
изготвя взаимообвързано с национални стратегически и програмни документи на 
Република България при спазване изискванията на закона.  

Оперативният план (ОпП) се изготвя по години и съдържа проектите за държавните 
ПЧП и за ПЧП на държавните публично-правни организации, както и сроковете за 
изпълнение на проектите и необходимите средства за тяхната реализация с 
посочени форма и размер на финансовата подкрепа. Включените в Оперативния 
план срокове и стойности са прогнозни. Оперативният план може да се изменя 
и/или актуализира в рамките на бюджетната процедура за съответната година. Не 
може да се осъществи проект за ПЧП, който не е включен в Оперативния план. 

Включването на ПЧП в ОпП се извършва в рамките на бюджетната процедура по 
инициатива на публичният партньор, който представя в Министерството на 
финансите (МФ) предложения за държавни ПЧП проекти и ПЧП проекти на 
държавни публично-правни организации. Предложенията се придружават от 
предварителна оценка за осъществимостта на проекта чрез ПЧП, която съдържа: 

□ описание на проекта и очаквани резултати - наименование на проекта, цели, 
обхват и дейности, очаквани срокове за реализацията на проекта и 
предварителни технико-икономическа обосновка на проекта, социално-
икономически анализ на очакваните резултати от осъществяването на 
проекта, анализ на разпределението на рисковете и анализ относно 
изпълнението на законовите изисквания за осъществяване на ПЧП; 

□ предложение за форма и размер на финансовата подкрепа от публичния 
партньор, предварителна оценка за въздействието на параметрите на 
проекта върху бюджета; 

□ предварителна оценка за постигането на по-добра стойност на вложените 
публични средства; 

□ размер на необходимите средства за провеждане на подготвителни 
действия. 

Когато предложението е в резултат от инициатива от заинтересовано частно лице, 
предварителната оценка за осъществимост на проекта чрез ПЧП може да се изготви 
възоснова на представените от страна на това лице документи. Всяко 
заинтересовано лице има законовата възможност да предложи пред компетентен 
публичен партньор осъществяване на ПЧП. 
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Списъкът на постъпилите предложения за ПЧП се внасят за разглеждане в Съвета 
за развитие при МС, който излиза с решение кои от тях да бъдат предложени за 
одобрение в МС. Министърът на финансите на основание на решението на Съвета 
за развитие внася в МС за разглеждане проект на решение за одобряване или за 
изменение на Оперативния план. 

Проектите за ПЧП с предвидени плащания от държавния бюджет, за които предстои 
откриване на процедура за определяне на частен партньор, се включват като 
приложение към закона за държавния бюджет на Република България за 
съответната година. Конкретните бюджетни средства, необходими за плащания по 
сключени договори за ПЧП, се включват в закона за държавния бюджет на 
Република България за съответната година. 

Министерството на финансите води и поддържа публичен регистър на ПЧП, до 
който има свободен и безплатен достъп чрез интернет. 

Подготовка на проект за реализиране на ПЧП 

Подготвителните действия включват осигуряването на обосновка за доказване на 
социално-икономическата целесъобразност от изпълнението на проекта чрез ПЧП, 
която включва задължително: 

□ прединвестиционно проучване или инвестиционен проект - когато ПЧП 
включва строителство; 

□ финансово-икономически анализ, с който се доказват най-малко 
поносимостта за държавния бюджет, съответно за общинския бюджет или за 
бюджета на публично-правната организация на проекта за ПЧП, и 
постигането на по-добра стойност на вложените публични средства чрез 
ПЧП; 

□ правен анализ относно изпълнението на законовите изисквания за 
осъществяване на ПЧП. 

Изготвянето на проучванията и анализите се извършва от експерти от съответната 
администрация на публичния партньор, притежаващи необходимата квалификация 
и опит, и/или чрез възлагане на външен/шни консултант/и по преценка на 
публичния партньор, като в последния случай се провежда процедура по ЗОП за 
избор на изпълнител. 

Финансово-икономическият анализ за държавни ПЧП и за ПЧП на държавни 
публично-правни организации се одобрява от министъра на финансите в 3-месечен 
срок от представянето му. Одобрението се мотивира със становище, което се 
изготвя от външен експерт, избран от МФ след провеждане на процедура по ЗОП, с 
оглед гарантиране на независима експертна оценка на социално-икономическата 
целесъобразност от реализацията на проекта чрез ПЧП. 

Цялостната обосновката се одобрява от публичния партньор по предложение на 
назначен от него експертен съвет. 

На основата на одобрената обосновка публичният партньор: 

□ може да предложи актуализация на Оперативния план, съответно на 
програмата за реализация на общинския план за развитие и включване на 
проекта за ПЧП в законопроекта за държавния бюджет, съответно в проекта 
на общинския бюджет за следващата година; 



 

26 

□ осигурява изготвянето на проекти на решение, обявление и документация, 
съответно описателен документ за участие в процедурата за определяне на 
частен партньор, включително проект на договор за ПЧП - чрез съответната 
администрация или чрез възлагане на външен/шни консултант/и по 
преценка на публичния партньор, като в последния случай се провежда 
процедура по ЗОП за избор на изпълнител. 

Избор на частен партньор 

Частен партньор се определя чрез провеждане на открита процедура, ограничена 
процедура, състезателен диалог или процедура на договаряне с обявление при 
условията и по реда на ЗОП, доколкото ЗПЧП не предвижда ограничения. 
Правомощията на възложител, определени в ЗОП, се изпълняват от публичния 
партньор, освен в предвидените случаи на изключение от закона. 

Процедурата за определяне на частен партньор включва: 

□ приемане на решение за откриване на процедура за определяне на частен 
партньор; 

□ провеждане на процедура за определяне на частен партньор; 

□ приемане на решение за определяне на частен партньор, съответно 
решение за прекратяване на процедурата. 

Решенията се приемат от МС по предложение на министър или ръководител на 
ведомство - за държавни ПЧП и за ПЧП на държавни публично-правни организации 
като изключение от правилата на ЗОП. 

С решението за откриване на процедурата се определят най-малко условията на 
договора за ПЧП, разпределението на риска, основните права и задължения на 
страните по него и максималният размер на нормата на възвръщаемост за частния 
партньор; одобряват се обявлението и документацията за участие в процедурата за 
определяне на частен партньор, а когато процедурата е състезателен диалог - 
описателният документ. Решението за откриване на процедурата се публикува в 
Регистъра на обществените поръчки. 

Обявлението за процедурата съдържа стандартната информация по ЗОП, като може 
да се включат специални изисквания на Възложителя като: договорът за ПЧП да се 
изпълни чрез публично-частно дружество или от специално създадено проектно 
дружество; ограничение на броя кандидати в съответствие с чл. 25, ал. 4 от Закона 
за обществените поръчки при процедури по договаряне с обявление или 
състезателен диалог; други условия или изисквания в зависимост от спецификата 
на дейността от обществен интерес. Обявлението се вписва в Регистъра на 
обществените поръчки и се публикува в "Официален вестник" на Европейския съюз 
при условията и по реда на Закона за обществените поръчки. 

За кандидатите и участниците в процедурата се прилагат изискванията на глава 
четвърта от Закона за обществените поръчки – Общи правила за участие в 
процедура по ЗОП – изисквания към кандидатите, оферта и гаранции. 

Участниците представят оферта съгласно глава четвърта, раздел II от Закона за 
обществените поръчки, към която се прилага и финансово-икономически модел за 
осъществяване на ПЧП. 

Оценката на офертите се извършва по критерия икономически най-изгодна оферта. 
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Размерът на плащанията от публичния партньор, когато такива се предвиждат, е 
задължителен показател в критерия икономически най-изгодна оферта. Като 
показатели могат да се включват срокът на договора за ПЧП и други в зависимост 
от спецификата на дейността от обществен интерес. 

Възоснова на класирането, извършено от комисията за провеждане на процедурата 
по ЗОП, публичният партньор представя на  МС по предложение на министър или 
ръководител на ведомство (за държавни ПЧП и за ПЧП на държавни публично-
правни организации) доклад и проект на решение за определяне на частен 
партньор в срок до един месец от приключване работата на комисията. Към 
доклада се прилага протоколът на комисията по разглеждане и класиране на 
участниците в обществената поръчка. 

Възоснова на доклада и протокола на комисията след самостоятелна преценка на 
изложените в тях факти и обстоятелства МС приема решение за: 

□ определяне на класирания на първо място участник за частен партньор, или 

□ прекратяване на процедурата в случаите по чл. 39 от Закона за 
обществените поръчки. 

По предложение на публичния партньор МС може да приеме решение, с което да 
определи за частен партньор втория класиран участник в случаите по чл. 74, ал. 2 
от Закона за обществените поръчки - отказ, несъответствие с изискванията на ЗОП 
или непредставяне на изискуеми документи от класирания на първо място и 
определен като изпълнител участник. 

С решението за определяне на частен партньор се конкретизират условията на 
договора за ПЧП и правата и задълженията на страните, които не са определени 
или са определени в граници с решението за откриване на процедурата за 
определяне на частен партньор, в съответствие с офертата на участника, 
определен за частен партньор, съответно с предложенията при договарянето (при 
процедура на договаряне с обявление) и се определя срок за сключване на 
договора за ПЧП, който не може да бъде по-дълъг от три месеца, считано от датата 
на влизане в сила на решението или на определението, с което е допуснато 
предварително изпълнение. 

Сключване, изпълнение, изменение и прекратяване на договор за ПЧП 

Договор за ПЧП се сключва: 

□ между публичния партньор и участника в процедурата, определен за частен 
партньор, когато същият е капиталово търговско дружество; 

□ между публичния партньор и новоучредено капиталово търговско дружество 
(проектно дружество), в което определеният частен партньор (некапиталово 
търговско дружество) е собственик на 100 % от капитала, съответно 
участниците в обединението - частен партньор притежават 100 % от 
капитала; 

□ между публичния партньор и новоучредено капиталово търговско дружество 
(публично-частно дружество, в което съдружници или акционери са 
участникът, определен за частен партньор/съдружник), и държавата, 
общината, публично-правната организация и/или публично предприятие 
(публичен съдружник). В този случай участието на партньорите може да е 
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парично или непарично, като управлението му може да се осъществява и от 
двамата партньори. Публичният съдружник, независимо от дела си, има 
блокираща квота при решения за изменение на устава/дружествения 
договор; разпореждане с имущество, апортирано от публичния партньор; 
промяна в капитала; определен вид търговски сделки; преобразуване и 
прекратяване  

Публичният партньор сключва договора за ПЧП не по-рано от изтичането на 14 дни 
от уведомяването на заинтересованите участници за решението за определяне на 
частен партньор, освен в случаите, когато участникът, определен за частен 
партньор, е единствен заинтересован участник. 

Екземпляр от договора се представя в публичния регистър на ПЧП към 
Министерството на финансите. Неразделна част от договора за ПЧП е финансово-
икономическият модел, предложен с офертата на участника, определен за частен 
партньор. 

Частният партньор осигурява публичност за изпълнението на договора за ПЧП. 

Специфично изключение от общия режим е разпоредбата на чл. 46, ал. от ЗПЧП, 
която предвижда при изпълнение на договора за ПЧП частният партньор да има 
правата на възложител по смисъла на Закона за устройство на територията и в 
случаите, когато дейността от обществен интерес се осъществява с обект, 
собственост на държавата, общината или публично-правната организация. 

При изпълнение на договора за ПЧП частният партньор може да ползва 
подизпълнители, които са посочени в офертата. Когато посочен в офертата 
подизпълнител трябва да бъде заменен или възникне необходимост от ползване на 
друг, частният партньор избира новия подизпълнител чрез процедура по Закона за 
обществените поръчки. 

Изменение на договора за ПЧП се предвижда в хипотезите чл. 56 и чл. 57 от ЗПЧП, 
които представляват отклонение от общия режим по ЗОП, доколкото е възможна 
промяна по отношение на обекта, както и оглед възстановяване на икономическия 
баланс на договора. Допуска се промяна и на частния партньор при 
преобразуването му, когато правоприемникът следва изрично да заяви в 3-месечен 
срок от вписване на обстоятелството в Търговския регистър воля за продължаване 
на ПЧП и представи доказателства, че отговаря на изискванията в обявлението за 
обществена поръчка. В противен случай договорът се прекратява по право.  

Специфичен елемент при предсрочно прекратяване на договор за ПЧП е 
задължението на частния партньор да изпълнява задълженията си по договора до 
поемането им от посочено от публичния партньор лице, но не повече от 6 месеца. 

От датата на приемане на обекта по договора за ПЧП, същият преминава в 
управление на областния управител/друго определено лице за обекти - държавна 
собственост; на кмета на общината за обекти - общинска собственост и на 
публично-правната организация за обекти нейна собственост. 

3.5 Сравнение на режимите за реализация на проекти по ЗПЧП и ЗК 

Процедури по ЗПЧП и ЗК 

В следващата таблица е представено кратко сравнение на стъпките за провеждане 
на процедури за подготовка на проекти по ЗПЧП и ЗК: 



 

29 

ПЧП КОНЦЕСИИ 

ВКЛЮЧВАНЕ В ОПЕРАТИВНИЯ ПЛАН  

1. Изготвяне от Публичният партньор 
(ПП) на предварителна оценка за 
осъществимостта на проекта чрез ПЧП, 
със съдържание, съгласно ЗПЧП и 
ППЗПЧП. 
 
2. Предложение от ПП до Министъра на 
финансите (МФ) за включавене на ПЧП 
проекта в Оперативен план - в рамките 
на бюджетната процедура.  
 
3. МФ внася за становище всички 
предложения в Съвета за развитие към 
Министерски съвет (МС) 
 
4. Становище от Съвета за развитие 
към МС  
 
5. МФ внася предложенията за 
приемане в МС 
 
6. Влючване на ПЧП-проекта в 
Оперативния план 
 

 

ПОДГОТВИТЕЛНИ ДЕЙСТВИЯ 

1. Заповед на ПП за определяне 
отговорните лица за извършване на 
подготвителните действия. 
Финансовите средства следва да са 
планират в рамките на бюджетната 
процедура за съответната година. 
 
2. Отговорните лице изготвят:  
1. прединвестиционно проучване или 
инвестиционен проект - когато ПЧП 
проект включва строителство; 
2. финансово-икономически анализ; 
3. правен анализ. 
 
Изготвянето на проектите и/или 
анализите може да се възложи на 
външни експерти чрез обществена 
поръчка. Тогава отговорните лица 
организират избор на изпълнител за 
изготвяне на проекта и/или анализите. 
 
3. Искане за одобряване на финасово-
икономическия анализ - от ПП до МФ. 
  
4. Одобряване на финансово-

1. Заповед за стартиране на 
подготвителни действия - от органа по 
чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК.  
 
2. Екипът за подготвителни действия 
изготвя: 
 
2.1. Обосновка; 
2.2. Решение за откриване н 
апроцедура; 
2.3. Обявление; 
2.4. Документация за участие; 
2.5. Договор. 
 
Обосновката на концесията се основава 
на приложени към нея  
- технически;  
- финансово-икономически;  
- правен анализ и 
- екологичен анализ - при концесия за 
строителство, когато обект на 
концесията е инвестиционно 
предложение за строителство, дейност 
или технология съгласно приложения 
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икономическия анализ от МФ - в 3-
месечен срок.  
 
Въз основа на проучванията и 
анализите се изготвя : 
 
5. Обосновка за доказване на социално-
икономическата целесъобразност от 
изпълнението на проекта чрез ПЧП 
 
6. Заповед на ПП за назначаване на 
Експертен съвет (ЕС), който да даде 
становище по обосновката. Ако ще се 
използват ваншни експерти, последните 
се избират по реда на ЗОП.  
 
7. Становище по обосновката и 
предложение от ЕС до ПП 
 
8. Одобрение на обосновката от ПП - 
след становището на ЕС 
 
9. Предложения за актуализация на 
Оперативния план и включване на 
проекта за ПЧП в законопроекта за 
държавния бюджет за следващата 
година - представят се в рамките на 
бюджетната процедура за съответната 
година.  
 
10. Изготвяне от ПП проекти на: 
- решение;  
- обявление; 
- документация, съответно описателен   
  документ за участие в процедурата за  
  определяне на частен партньор;  
- проект на договор за ПЧП.  
 
11. Мотивирано предложение от ПП 
пред МС за откриване на процедура за 
избор на ЧП. Към предложението се 
прилагат обосновката, проектите на 
решение, обявление, документация, 
договор, както и други документи, 
предвидени с нормативен акт. 
 
12. Приемане на Решение за откриване 
на процедура за определяне на частен 
партньор от МС 
 
13. Публикуване на решението за 
откриване на процедура за определяне 
на частен партньор и обявлението в 

№ 1 и 2 към Закона за опазване на 
околната среда. 
 
По преценка на органа по чл. 19, ал. 1 - 
3 от ЗК обосновката на концесията 
освен на посочените анализи може да 
се основава и на други концесионни 
анализи. 
 
Изготвянето на обосновката, анализите 
и документите от 2.2 до 2.5 може да се 
възложи на външни консултанти по 
реда на ЗОП. 
 
3. Протокол от екипа за резултатите от 
извършените подготовителни действия 
със заключение относно 
законосъобразността и 
целесъобразността от предоставяне на 
концесията. 
 
4. Заповед за продължаване или 
преустановяване на подготвителните 
действия - издава се от органа по чл. 
19, ал. 1 - 3 от ЗК - въз основа на 
протокола  
 
5. Проект на доклад на органа по чл. 19, 
ал. 1 - 3 от ЗК до концедента - изготвя 
се от екипа - съдържа мотивираното 
предложение за откриване на 
процедура за предоставяне на концесия 
по чл. 38, ал. 1 от ЗК. 
 
6. Изпращане за съгласувателни 
становища 
 
Съответният орган по чл.19, ал. 1 - 3 от 
ЗК изпраща за съгласуване:  
1. проекта на доклад с мотивираното 
предложение за откриване на 
процедурата за предоставяне на 
концесия; 
2. проекта на решение за откриване на 
процедурата за предоставяне на 
концесия, и 
3. обосновката на концесията без 
концесионните анализи към нея. 
 
Изброените документи си изпращат до: 
-  до председателя на Държавна 
агенция "Национална сигурност"; 
- на областния управител и 
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РОП 
 
 
 

- на кмета на общината по 
местонахождението на обекта на 
концесията. 
 
При съгласуването на държавните 
концесии за становище, заедно с 
посочените по-горе документи, се 
изпращат и: 
1. проектът на концесионен договор и 
концесионните анализи без 
приложенията към тях 
- на министъра на околната среда и 
водите;  
- на министъра на културата; 
- на министъра на отбраната и  
- на министъра на вътрешните работи.  
2. проектът на концесионен договор, 
концесионните анализи без 
приложенията към тях и финансова 
обосновка по чл. 35, ал. 1, т. 4 от 
Устройствения правилник на МС и на 
неговата администрация  
- на министъра на финансите.  
3. концесионните анализи и 
приложенията към тях, протоколът по 
чл. 14, ал. 1 от ППЗК и проектите на 
обявление, на концесионен договор и 
на документация за участие 
- на специализираната дирекция на МС 
- Дирекция "Стратегическо развитие и 
координация", съгласно Устройствения 
правилник на МС. 
 
7. Внасяне за приемане от концедента 
проект на решение за откриване на 
процедура за предоставяне на концесия 
- от органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК. 
 
8. Приемане на решение за откриване 
на процедурата за предоставяне на 
концесия - от концедента  
 
9. Решение на органа по чл. 19, ал. 1 - 3 
от ЗК за одобряване на обявлението, 
документацията за участие и проектът 
на концесионен договор - в 7-дневен 
срок от приемане на решението за 
откриване на процедурата. 
 

ПРОВЕЖДАНЕ НА ПРОЦЕДУРАТА 

1. Провеждане от ПП на обществена 
поръчка за избор на частен партньор - 
до етап класиране на участниците 

1. Назначаване на комисията за 
провеждане на процедурата за 
предоставяне на концесия - от органа 
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2. Доклад и проект на решение от ПП до 
МС за определяне на частен партньор. 
Изпраща се до 1 месец от 
приключването работата на комисията, 
заедно с протокола на комисията 
 
3. Решение на МС за определяне на 
частен партньор 
 
4. Публикуване на решението от МФ в 
публичния регистър на ПЧП към МФ 
 
5. МС определя срок за слючване на 
договор - максимум до 3 месеца 
 
6. Сключване на договор 
 
 
 
 

по чл. 46, ал. 1 от ЗК (министър-
председателя - за държавните 
концесии) - в 7-дневен срок от 
приемане на решението за откриване 
на процедура по предложение на 
органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК. 
 
2. Комисията: 
2.1. Провежда процедурата за избор на 
концесионер 
 
2.2. Подготвя проект на решение за 
определяне на класирания на първо 
място участник за концесионер и 
 
2.3. Подготвя проект на доклад на 
органа по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК до 
концедента. 
 
3. Съгласуване на проектите на доклад 
и на решение за определяне на 
концесионер относно 
законосъобразността на проведената 
процедура и на проекта на решение с: 
- министъра на околната среда и 
водите;  
- министъра на културата; 
- министъра на отбраната;  
- министъра на вътрешните работи;  
- министъра на финансите; 
- специализираната дирекция на МС. 
 
4. Представяне на концедента за 
приемане на съответното решение 
съгласуваните проекти на доклад и на 
решение. 
 
5. Решение за определяне на 
концесионер - от концедента - определя 
се срок за сключване на договор. 
 
6. Сключване на договор 

 

Сравнение на ЗПЧП и ЗК 

В следващата таблица е представено сравнение на полето на приложимост и 
основните параметри на ЗПЧП и ЗК: 

 ПУБЛИЧНО-ЧАСТНО 
ПАРТНЬОРСТВО 

КОНЦЕСИЯ 

Правна рамка Закон за публично-частно Закон за концесиите (ЗК), Правилник 
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 партньорство (ЗПЧП), Правилник за 
прилагане на ЗПЧП, Наредба за 
условията и реда за планиране и 
критериите за включване на 
проектите за ПЧП в оперативния 
план и в програмата за реализация 
на общинския план за развитие и др. 

за прилагане на закона за концесиите 
и др. 

Разпределение 
на риска 

Рисковете се разпределят между 
публичния и частния партньор 
конкретно за всеки случай в 
зависимост от възможностите на 
партньорите да оценят, контролират 
и управляват рисковете. Частният 
партньор поема винаги строителния 
риск и поне един от рисковете за 
наличност или за търсене на 
услугата от обществен интерес. 
Поемането на рисковете не 
гарантира възстановяване на 
вложените средства за изпълнение 
на договора за ПЧП. Когато цената 
на услугата от обществен интерес се 
определя с нормативен или 
административен акт, рискът, 
свързан с търсенето на услугата от 
обществен интерес, се споделя 
между публичния и частния партньор 
или се поема изцяло от публичния 
партньор. 

Концесионерът е задължен на свой 
риск да изгради, да управлява и 
поддържа обекта на концесията или 
да управлява услугата, както и да 
възстанови обекта след случай на 
непреодолима сила. 
Дори когато има уговорена 
компенсация от концедента към 
концесионера компенсацията не 
освобождава концесионера от 
поемане на риска по изграждането и 
поддържането на обекта и по 
управлението на услугата. 

Финансиране на 
проекта 
 

Частният партньор осъществява 
дейността от обществен интерес и 
осигурява нейното финансиране. 
Частният партньор участва в ПЧП 
при определена норма на 
възвръщаемост на собствения му 
капитал (норма на възвръщаемост за 
частния партньор), която се 
осигурява чрез финансова подкрепа 
от публичния партньор. 
 
Публичният партньор участва в ПЧП 
чрез финансова подкрепа на частния 
партньор, която е под формата на: 
1. плащания към частния партньор; 
2. предоставяне на права върху 
имоти или части от имоти, които са 
различни от обекта, с който се 
извършва дейността от обществен 
интерес, за извършване на 
допълнителна стопанска дейност 
и/или за предоставяне на 
допълнителни услуги извън 
дейността от обществен интерес; 
3. предоставяне на права за 
извършване на допълнителна 

Финансирането на дейността по 
концесиите за държавните концесии 
се извършва чрез бюджета на 
Министерството на финансите. 
Средставата за концесиите се 
формират от паричните постъпления 
от концесионни плащания за 
държавни концесии, от неустойки, 
гаранции, обезщетения и от 
продажба на документации за 
участие постъпват като приход по 
бюджета на съответното 
министерство или ведомство. 
 
Разходите са свързани с дейности по 
предоставянето, мониторинга, 
управлението и контрола на 
концесионните договори. 
 
Може да се предвиди компенсация от 
страна на концедента към 
концесионера, която представлява 
заплащане на част от разходите за 
изграждане, управление и 
поддържане на обекта на концесията 
или за управление на услугата от 
обществен интерес. Компенсацията 
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стопанска дейност и/или за 
предоставяне на допълнителни 
услуги, извън дейността от 
обществен интерес с обекта, с който 
се извършва дейността от обществен 
интерес. 
 
Финансовата подкрепа се предоставя 
при условията на Закона за 
държавните помощи. 
 
Когато нормата на възвръщаемост за 
частния партньор бъде надвишена, 
до нейното възстановяване 
публичният партньор: 
1. намалява или преустановява 
плащанията, или 
2. получава част от печалбата на 
частния партньор от извършването 
на допълнителната стопанска 
дейност и/или предоставяните 
допълнителни услуги при условия и 
по ред, определени с договора. 
 
Плащанията към частния партньор 
служат за възстановяване на 
инвестиционните разходи и за 
покриване на оперативните разходи 
за управление и/или поддържане. 

се допуска при необходимост от: 
1. постигане на социално приемлива 
цена на услугата от обществен 
интерес, или 
2. възстановяване обекта на 
концесията след случай на 
непреодолима сила. 
 
Компенсацията се дължи след 
въвеждане на обекта в експлоатация 
и се извършва само за времето, в 
което обектът е в наличност. 
 

Компенсации 
при инициатива 
от страна на 
заинтересовано 
лице 

Всяко заинтересовано лице може да 
предложи пред компетентен 
публичен партньор осъществяването 
на ПЧП. 
 
Предложението се придружава от 
обосновка и финансово-
икономически анализ, а когато 
включва строителство - и от 
прединвестиционно проучване или 
инвестиционен проект. 
 
Когато публичният партньор е 
използвал прединвестиционното 
проучване или инвестиционния 
проект, заинтересованото лице има 
право, ако не е определено за частен 
партньор, на възнаграждение за 
използваните в техническите 
спецификации данни от 
прединвестиционното проучване или 
от инвестиционния проект. 

Инициативата принадлежи на всяко 
заинтересовано лице или с решение 
на съответния орган по чл. 19, ал. 1 - 
4 от ЗК. Не се предвиждат 
компенсации за заинетересованото 
лице, в случай че не бъде избран за 
концесионер. 
 

Възможности за 
възлагане 
извършването 

Съществува възможност за 
възлагане извършването на 
определни дейности на външни 

Съществува възможност за 
възлагане на извършването на 
определни дейности на външни 
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на определени 
дейности на 
външни  
консултанти 

експерти - прединвестиционно 
проучване и/или инвестиционен 
проект, финасово-икономическия 
анализ и правния анализ. 
Възлагането става по реда на ЗОП. 
 

експерти - технически, финансово-
икономечески, правен и екологичен 
анализ, както и изготвяната на тяхна 
база обосновка. Може още да се 
възложи изготвянето на Решение за 
откриване на процедура, 
обявлението, документацията и 
концесионния договор. 
Възлагането става по реда на ЗОП. 

Съгласувателни  
Процедури 
 

Основните съгласувателни 
процедури са между публичния 
партньор и МС. Определени 
документи подлежат на съгласуване 
от МФ, с назнаначен от ПП Експертен 
съвет, както със самият ПП, що се 
касае за документи, изготвени от 
специално назначена комисия. 

Съгласувателни процедури по 
определени въпроси с: министъра на 
околната среда и водите,министъра 
на културата, министъра на 
отбраната, министъра на вътрешните 
работи, министъра на финансите, 
специализираната дирекция на 
Министерския съвет, Държавна 
агенция "Национална сигурност", 
Областни управители и кметове на 
общини по местонахождение на 
обекта. 

Срок за 
осъществевяне 
на процедурата 
 

●  Минимум 6 месеца за включване в 
Оперативния план; 
●  Минимум 1 година за извършване 
на подготвителни действия и 
включване на проекта за ПЧП като 
приложение към Закона за 
държавния бюджет; 
●  Минимум 6 месеца за провеждане 
на процедура за избор на частен 
партньор. 
 

● Минимум 8 месеца за 
подготвителни действия; 
● Минимум 6 месеца за провеждане 
на концесионната процедура. 

Срок на 
договора 
 

От 5 до 35 години 
 

До 35 години 

Договор Договорът за ПЧП се сключва без 
провеждане на преговори в 
съответствие с проекта на договор, 
включен към документацията за 
участие, и с офертата на участника, 
класиран на първо място. За 
неуредените въпроси по 
сключването, изпълнението и 
прекратяването на договора се 
прилагат съответно разпоредбите на 
ТЗ и на ЗЗД. 
 
Договор за ПЧП се сключва: 
● между публичния партньор и 
участника в процедурата, определен 
за частен партньор, когато същият е 
капиталово търговско дружество; 
● между публичния партньор и 
новоучредено капиталово търговско 

Концесионният договор се сключва 
без провеждане на преговори в 
съответствие с проекта, включен към 
документацията за участие, и с 
офертата на участника, който е 
класиран на първо място. За 
неуредените въпроси по 
сключването, изпълнението и 
прекратяването на концесионния 
договор се прилагат съответно 
разпоредбите на ТЗ и на общата част 
от ЗЗД.  
 
Концесионният договор се сключва 
между концедента и концесионера в 
3 хипотези, аналогични със ЗПЧП: 
● договор между концедент и 
концесионер – капиталово търговско 
дружество;  
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дружество /проектно дружество/, в 
което определеният частен партньор 
/некапиталово търговско дружество/ 
е собственик на 100 % от капитала, 
съответно участниците в 
обединението - частен партньор 
притежават 100 % от капитала; 
● между публичния партньор и 
новоучредено капиталово търговско 
дружество /публично-частно 
дружество, в което съдружници или 
акционери са участникът, определен 
за частен партньор (частен 
съдружник), и държавата, общината, 
публично-правната организация 
и/или публично предприятие 
(публичен съдружник). В този случай 
участието на партньорите може да е 
парично или непарично, като 
управлението му може да се 
осъществява и от двамата 
партньори. Публичният съдружник, 
независимо от дела си, има 
блокираща квота при решения за 
изменение на устава/дружествения 
договор; разпореждане с имущество, 
апортирано от публичния партньор; 
промяна в капитала; определен вид 
търговски сделки; преобразуване и 
прекратяване. 
Екземпляр от договора се представя 
в публичния регистър на ПЧП към 
Министерството на финансите 
 
При изпълнение на договора 
частният партньор има правата на 
възложител по смисъла на ЗУТ. 
 
Частният партньор може да ползва 
подизпълнители, които са посочени в 
офертата. Когато посочен в 
офертата подизпълнител трябва да 
бъде заменен или възникне 
необходимост от ползване на друг, 
частният партньор избира новия 
подизпълнител чрез процедура по 
ЗОП. 
 
Когато предоставянето на финансова 
подкрепа попада в обхвата на Закона 
за държавните помощи (ЗДП) и не е 
освободено от задължението за 
уведомяване по чл. 7, ал. 1 от същия 
закон, договорът за ПЧП влиза в 
сила след постановяване на 
положително решение от 

● договор между концедент и 
проектно дружество;  
● договор между концедент и 
публично-частно дружество. 
 
При изпълнение на концесионния 
договор концесионерът има правата 
на възложител по смисъла на ЗУТ. 
 
Когато с офертата си концесионерът 
е направил предложение за 
възлагане на част от строителството 
на подизпълнители, те се определят 
по реда на ЗОП. 
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Европейската комисия за 
съвместимост с Общия пазар. 
Когато предоставянето на финансова 
подкрепа представлява помощ, 
попадаща в обхвата на групово 
освобождаване, договорът за ПЧП 
влиза в сила след положително 
становище на министъра на 
финансите по чл. 9, ал. 2 от ЗДП. 

Гъвкавост на  
договор 
 

Договорът за ПЧП може да се изменя 
и/или допълва с допълнително 
споразумение. 
 
Допълнителното споразумение се 
сключва между публичния и частния 
партньор без решение на органа по 
чл. 32, ал. 2 и 3, когато измененията 
и допълненията са в рамките на 
решението за откриване на 
процедура за определяне на частен 
партньор, на обявлението, на 
решението за определяне на частен 
партньор и на офертата на 
участника, определен за частен 
партньор. 
 
Договорът за ПЧП може да се изменя 
и/или допълва след решение на 
органа по чл. 32, ал. 2 и 3, 
включително по отношение на 
обекта, с който се извършва 
дейността от обществен интерес, 
когато поради непредвидени 
обстоятелства е станало необходимо 
възлагането на частния партньор на 
допълнително строителство, което не 
е включено в договора, изменение на 
вида или обема на строителството, 
включено в договора, или възлагане 
на допълнителни услуги от 
обществен интерес при следните 
условия: 
1. строителството или услугите не 
могат технически или икономически 
да се разделят от предмета на 
договора без значителни 
затруднения за публичния партньор 
или ако могат да се разделят, са 
съществено необходими за 
изпълнението на договора; и 
2. общата стойност на 
допълнителното строителство или на 
допълнителните услуги не е повече 
от 50 на сто от стойността на 
строителството или услугите 

Концесионният договор може да се 
изменя и/или допълва с 
допълнително споразумение. 
 
Основание за изменение или 
прекратяване на концесионния 
договор може да бъде възникване на 
опасност за националната сигурност 
и отбраната на страната, за околната 
среда, за човешкото здраве, за 
защитените територии, зони и обекти 
и за обществения ред. 
 
Концесионният договор може да се 
изменя и/или допълва, включително 
по отношение на обекта на 
концесията, когато поради 
непредвидени обстоятелства е 
станало необходимо възлагането на 
концесионера на допълнително 
строителство, което не е включено в 
концесионния договор, изменение на 
вида или обема на строителството, 
включено в концесионния договор, 
или възлагане управлението на 
допълнителни услуги от обществен 
интерес при следните условия: 
1. допълнителното строителство или 
допълнителните услуги не могат 
технически или икономически да се 
разделят от предмета на 
концесионния договор без 
значителни затруднения за 
концедента или ако могат да се 
разделят, са съществено 
необходими за изпълнението на 
концесионния договор, и 
2. общата стойност на 
допълнителното строителство или на 
допълнителните услуги е не повече 
от 50 на сто от стойността на 
строителството или услугите 
съгласно договора, или 
3. общата стойност на измененото 
строителство не намалява или не 
превишава стойността на 
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съгласно договора или обемът на 
допълнителните услуги не е повече 
от 50 на сто от обема на 
предоставяните услуги, определен в 
договора; или 
3. общата стойност на измененото 
строителство не намалява или не 
превишава стойността на 
строителството в договора с повече 
от 50 на сто. 
 
Извън посочените случаи договорът 
за ПЧП може да се изменя и/или 
допълва само за възстановяване на 
икономическия баланс на договора. 
Икономическият баланс може да 
бъде нарушен и когато: 
1. в резултат на промени в 
законодателството или с акт на 
регулаторен орган са се променили 
условията за финансиране, 
строителство, управление или 
поддържане на обекта, с който се 
извършва дейността от обществен 
интерес, и/или условията за 
предоставяне на услугата от 
обществен интерес; 
2. в резултат на непреодолима сила 
се преустановят дейности по 
договора; 
3. погине целият или част от обекта, 
с който се извършва дейността от 
обществен интерес, или настъпи 
обективна невъзможност за 
ползването му по предназначение, 
освен в случаите, когато погиването 
или обективната невъзможност се 
дължи на виновно действие или 
бездействие на частния партньор; 
4. възникне опасност за 
националната сигурност и отбраната 
на страната, за околната среда, за 
човешкото здраве, за защитените 
територии, зони и обекти и за 
обществения ред. 
 
При преобразуване на частния 
партньор, ако правоприемника 
отговаря на условията на 
процедурата. 
 
Изменение или допълнение на 
договора от публичния партньор се 
извършва след мотивирано решение 
на съответния орган по чл. 32, ал. 2 и 

строителството в договора с повече 
от 50 на сто. 
 
Извън посочените случаи 
концесионният договор може да се 
изменя или допълва само за 
възстановяване на икономическия 
баланс на концесията, определен с 
концесионния договор, в следните 
случаи: 
1. при последващо възникване на 
опасност за националната сигурност 
и отбраната на страната, за околната 
среда, за човешкото здраве, за 
защитените територии, зони и обекти 
и за обществения ред; 
2. при частично погиване на обекта 
на концесията или при обективна 
невъзможност за ползването му по 
предназначение; 
3. при промяна на 
законодателството; 
4. при възникване на обстоятелство 
по чл. 65, ал. 3 от ЗК; 
5. в други случаи, определени със 
закон. 
 
При преобразуване на концесионера, 
ако правоприемника отговаря на 
условията на процедурата. 
 
Когато измененията и допълненията 
са в рамките на решението за 
откриване на процедура за 
предоставяне на концесия, на 
решението за определяне на 
концесионер и на офертата на 
концесионера, допълнителното 
споразумение се сключва с органа, 
който представлява концедента по 
концесионния договор. 
В останалите случаи - с мотивирано 
решение на концедента. 
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3 от ЗК. 
 

Контрол по 
изпълнение на 
договора 

Публичният партньор извършва 
текущ контрол чрез длъжностни лица 
и/или комисии. Текущият контрол 
може да бъде възложен на външен 
изпълнител. 
 
Текущият контрол включва най-малко 
периодична проверка на 
изпълнението на всички задължения 
по договора за ПЧП, в т.ч. за 
качеството на обекта на 
техническата или на социалната 
инфраструктура и/или на 
извършваната дейност от обществен 
интерес, въз основа на определени с 
нормативен акт, с административен 
акт или с договора изисквания, 
технически спецификации, стандарти 
и/или критерии за качество. 
Конкретните начини се определят 
със заповед. Въз основа на текущия 
контрол публичния партньор изготвя 
годишен отчет, който се представя на 
министъра на финансите, който въз 
основа на всички отчети изготвя и 
внася в Министерски съвет годишен 
отчет за изпълнението на 
Националната програма и 
Оперативния план. 

Концедентът определя орган, който 
организира контрола по 
изпълнението на концесионния 
договор. Органът осъществява текущ 
контрол чрез: длъжностни лица от 
съответната администрация и 
назначава комисии. 
В състава на комисиите за 
държавните концесии задължително 
се включват представители на 
съответната администрация, както и 
представители на специализираната 
администрация на Министерския 
съвет, на Министерството на 
финансите и представители на други 
ведомства, имащи отношение към 
предмета на контролираните 
концесии. 
 
Длъжностните лица осъществяват 
текущия контрол чрез периодични 
проверки на изпълнението на 
задълженията на концесионерите по 
конкретните концесионни договори, 
включително по изпълнението на 
задълженията за концесионни 
плащания. 
Проверката се извършва чрез: 
1. проверка и анализ на документите 
за отчитане на резултатите от 
изпълнението на задълженията на 
концесионера, определени в 
концесионния договор; 
2. планирани проверки на място, 
извършвани въз основа на 
предварително одобрен график; 
3. извънредни проверки на място. 
Проверките завършват с констатации 
по отношение на изпълнението от 
страна на концесионера на: 
1. условията за осъществяване на 
концесията; 
2. задълженията по концесионния 
договор; 
3. сроковете за изпълнение на 
задълженията; 
4. изпълнението на задълженията за 
концесионни плащания; 
5. спазването на нормативните 
актове, които регламентират 
дейностите, свързани със съответния 
обект на концесията. 
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Длъжностните лица изготвят доклади 
които се представят на комисиите, 
които също имат определени 
правомощия. Комисията приема 
годишен доклад, който се представя 
на оправомощения орган и след 
одобрение му докладът се дава на 
концедента. 
 

Прекратяване 
на договора 

Договорът за ПЧП се прекратява с 
изтичането на срока му или 
предстрочно  по вина или не на някоя 
от страните. При предсрочно 
прекратяване в повечето хипотези 
публичния или частния партньор си 
дължат определни обезщетения. 
 
При предсрочно прекратяване на 
договора частният партньор е 
длъжен да изпълнява задълженията 
си до поемането им от посочено от 
публичния партньор лице, но не 
повече от 6 месеца. 

При прекратяване на концесионния 
договор концесионерът предава 
обекта на концесията на комисия, 
назначена от органа, оправомощен 
да предприеме действията по 
прекратяването, или от органа, който 
представлява концедента по 
концесионния договор - в случаите 
на прекратяване по право. 

Законови 
пречки за 
реализацията 
на процедурата 

Изграждането на пътна 
инфраструктура не попада в обхвата 
на приложение на ЗПЧП. 

НКСИП не е концедент по силата на 
ЗК, както и няма възможност да 
извършва подготвителни действия, 
процедура за предоставяне на 
концесия и контрол но договора. 
Няма възможност за делегиране от 
оправомощените лица по чл. 19 от 
ЗК на правата им на трета страна. 
НКСИП не е собственик на обекта на 
концесия. 
 

Необходимост 
от 
законодателна 
промяна 

Промяна на ЗПЧП относно обхвата 
му на приложение - да се предвиди 
възможност за осъществяване чрез 
ПЧП на обекти от транспортната 
инфраструктура и по специално на 
пътната инфраструктура. 

Промяна на ЗК - да се предвиди 
възможност за делегиране на права 
на публично-правна организация за 
провежда процедури за 
предоставяне на концесия и да 
осъществява контрол върху 
изпълнението на договора, както и в 
случаите, когато собствеността на 
обекта е изключително държавна 
собственост. 
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3.6 Изводи 

Приложимост на Закон за ПЧП 

Механизмът на ПЧП дава широки възможности за осъществяване на обществено 
значими проекти от държавата чрез привличане на финансов ресурс от частни 
партньори, при оптимизиране на икономическите ползи и балансирано 
разпределение на риска между страните. 

Съществуващата законодателна рамка урежда подробно административната 
процедура за планиране, подготовка, възникване, изменение и прекратяване на 
ПЧП. От една страна са създадени гаранции за осъществяване на контрол от 
публичния партньор за успешното реализиране на дейности от обществен интерес и 
ефективно изпълнение на функциите на публично-правните субекти спрямо 
обществото. От друга страна ПЧП предоставя нови възможности за частните 
субекти да участват в значими обществени проекти при условията на нормативно 
регулирана среда, стабилност, договорен баланс на рисковете, ползите и 
финансовите резултати, чрез процедура, основана на принципите за публичност, 
прозрачност, свободна и лоялна конкуренция, недопускане на дискриминация, 
равнопоставеност и пропорционалност. 

Инфраструктурните проекти са от стратегически обществен интерес за развитие и 
подобряване на пътната мрежа на страната. Създаването на правни механизми за 
реализиране на такива проекти, които да обезпечат финансирането и изграждането 
им с помощта на частни инвеститори, е ключов фактор при осъществяване на 
публичната функция на държавата в областта на транспорта. В този смисъл 
реализирането на АМ "Черно море" чрез ПЧП е изцяло в духа и целите на закона, 
дефинирани в чл. 2, а именно:  

□ да се осигури развитие на висококачествени и достъпни услуги от 
обществен интерес чрез постигане на по-добра стойност на вложените 
публични средства; 

□ да се даде възможност за насърчаване на частните инвестиции в 
строителството, поддържането и управлението на обекти на техническата и 
социалната инфраструктура и в извършването на дейности от обществен 
интерес; 

□ да създаде гаранции за защита на публичните активи и за ефективното 
управление на публичните средства при осъществяването на ПЧП. 

За осъществяването на проекта за АМ "Черно море" чрез ПЧП е необходимо 
допълнение на чл. 4, ал. 1 от ЗПЧП, като в изрична нова точка 3 се посочат 
транспортните инфраструктурни обекти като част от обхвата на закона.  

Приложимост на Закон за концесиите 

Според Закона за концесиите и Правилника за прилагането му видът на концесията 
се определя се от характера на собствеността на обекта, върху който се предоставя 
концесията. В зависимост от собствеността се определят, както концедента, така и 
органът който извършва подготвителните действия и провежда процедурата за 
избор на концесионер.  

Към настоящия момент не е предвидена изрична възможност, с която публично-
правна организация, която не е търговец по смисъла на Търговски закон, да може 
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да провежда процедура за концесия, както и да провежда концесионна процедура 
за обекти, които са изключително държавна собственост.  

В тази връзка е необходимо, с оглед осъществяване дейността на компанията и 
законосъобразното и прозрачно провеждане на процедурата да бъде 
осъществена законодателна промяна, която да предвиди възможност за 
делегиране правата на компетентните органи по чл. 19, ал. 1 - 3 от ЗК на трета 
страна публично-правна организация. 
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4 Технически характеристики на проекта 

4.1 Обобщение на наличните проучвания 

Предпроектно проучване (АПИ, 2002) 

Проектът за магистрала "Черно море" е разглеждан от Агенция "Пътна 
инфраструктура" и през 2002 г. са изготвени предпроектни проучвания, идеен 
проект и количествена сметка. Документацията разглежда няколко трасета, като е 
избран и предпочитан вариант (зелен вариант). 

Целта на документа е била да се разработи серия от технически осъществими 
решения за участъка на магистралата от Приселци (южно от Варна) до Бургас, с 
оглед изграждане на висококачествено трасе за международен и местен транспорт, 
увеличавайки комфорта и безопасността на пътуванията, подобрявайки социалната 
и икономическа среда в региона. Предпроектното проучване цели да се определи 
подходящия път през Стара планина, като в същото време се избягнат важни 
екологични обекти.  

Проучването идентифицира три основни варианта, а именно зелен (предпочитан), 
червен и син. Освен основните варианти, съществуват още три варианта, съставени 
от комбинации от основните варианти. 

Подготвена е обобщена количествена сметка. Количествената сметка е част от 
основното проучване и обобщава количествата на материалите и очакваните 
единични цени на всеки от разглежданите шест варианта.  

През юли 2003 са изготвени технически чертежи за шестте варианта, отговарящи на 
вариантите за трасе, посочени в предпроектните проучвания. 

Анализ ползи-разходи (МРРБ, 2011) 

През 2011 г. от тогавашното Министерство на регионалното развитие и 
благоустройството е възложен анализ за ползите и разходите, с цел да се подкрепи 
заявлението за финансиране от ЕС по Оперативна програма "Транспорт" през 
програмен период 2014-2020. Анализът се основава на предпроектното проучване 
от 2002-2003 г. 

Проектът е оценен с помощта на мултимодален транспортен модел, първоначално 
разработен за целите на Генералния транспортен план за България. Българският 
транспортен модел (БТМ) е мащабен междуградски модел, включващ както 
елементи на движението на хората, така и движението на товари. Необходим е за 
тестването на мащабните промени и подобрения в инфраструктурата за 
междуградския транспорт между българските градове и между България и 
останалата част на Европа. 

Моделът дава прогноза за нуждите от пътна инфраструктура до 2040 година. 
Доколкото се отнася за магистралите, то се прогнозира движението по всеки 
маршрут в зависимост от типа превозно средство, разходите (време за пътуване и 
разходи за експлоатация на превозното средство) за пътуване между началната и 
крайната точка, както и маршрутите между тях. Заключенията се използват в три 
насоки: 
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□ за установяване на нуждите от нова инфраструктура, както и установяване 
на възможните последствия; 

□ за икономическа и финансова оценка на новата инфраструктура, независимо 
от това дали търсенето е съществуващото, отклонено, създадено, транзитно 
или национален трафик и 

□ за определяне на екологичните показатели, чрез използване на данни от 
модела. 

Без магистралата, средно дневният поток на годишна база от преминаващи 
транспортни средства през съществуващия маршрут на път I-9 през 2020 г. е 
прогнозиран да бъде 9 700 AADT. Очаква се, че със завършването на проекта, 
движението по него да намалее до 3 300 AADT, като около 18 900 AADT да използват 
новото трасе на автомагистрала "Черно море". Около 2% от автомобилите и 13% от 
товарните превозни средства, които ще използват новото трасе, ще предприемат 
пътувания, при които единия или и двата края на маршрута им ще се намират 
извън България (т.е. това е транзитен трафик). 

В проучването необходимите средства за изпълнение на избрания вариант са 
изчислени на € 722,6 млн. (с ДДС), като е планирано започване на строителството 
през 2016 г. и са включени разходи за отчуждителните процедури. Чистите разходи 
за строителство са определени на € 474,3 млн.. 

Икономическите ползи от проекта ще бъдат за водачите на моторни превозни 
средства, които ще използват новата автомагистрала, като печелят от намаленото 
време за пътуване, и също така касаят онези водачи, които избират да използват 
съществуващия път, но ще изпитат по-малко движение. Съществуващото трасе е 
характерно и с висока аварийност, като се очаква честотата на инцидентите да 
намалее, когато движението премине към новото трасе.  

Икономическата оценка на проекта е извършена за 30 годишен период като 
разходите и печалбите са приведени към 2008 г. Основните икономически 
параметри на проекта са: 

□ нетна настоящата стойност на проекта (ННС) - нетната стойност на проекта 
представлява разликата между дисконтираните разходи и дисконтираните 
печалби (с норма на дисконтиране 5,5%); 

□ вътрешна норма на възвращаемост (ВНВ) е нормата на дисконтиране, при 
която ННС е нула - теоретично измерва годишната норма на възвращаемост 
на инвестициите; най-ниската стойност на ВНВ от 5,5% (която е равна на 
нормата на дисконтиране) се изисква, за да се гарантира, че проектът е 
икономически ефективен и 

□ икономическа ефективност (ИЕ) - съотношението между настоящата 
стойност на приходите към разходите. 

Стойностите на тези показатели за избрания вариант за "Черно море" са следните: 

□ ННС - € 857,48 млн.; 

□ ВНВ - 21,28%; 

□ ИЕ - 4,73. 
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Тези резултати показват, че проектът е обоснован от икономическа гледна точка. 

4.2 Разработени вариантни решения 

Основни варианти 

За проекта са разгледани три основни варианта, а именно зелен (предпочитан), 
червен и син. Освен тях са формулирани още три варианта, съставени от 
комбинации от основните варианти в различните участъци на трасето: 

□ Зелен (I) – Червен (II) – Зелен (IV); 

□ Червен (I) – Зелен (II) – Зелен (III) – Зелен (IV); 

□ Червен (I) – Син (II) – Зелен (III) – Зелен (IV). 

Фигура 1. Основни варианти на трасето. 

 

Вариант 1 (зелен) 

По-долу е показан зеления вариант на трасе. Той е дълъг 94,8 км, като свързва 
завършената част от автомагистралата при с. Приселци с края на автомагистрала 
"Тракия", западно от Бургас. Пресичания са предвидени при Старо Оряхово и при 
Юнец в северната част на маршрута за връзка с курортите Бяла и Обзор. В южната 
част при Александрово се осъществява връзка с курортите Слънчев бряг и 
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Несебър. Най-източните възвишения на Стара планина между Обзор и Слънчев бряг 
се преминават чрез тунел, дълъг 1 730 м.  

Фигура 2. Вариант 1 (зелен вариант). 

 

 

Вариант 2 (червен) 

По-долу е показан червеният вариант на трасе. Началната и крайната точка и при 
него са едни и същи, както при останалите варианти. Дължината му е 97,52 км. 
Както и при зеления, пресичания са предвидени при Старо Оряхово и при Юнец. В 
района на Бяла и Обзор трасето е изместено западно от зеления вариант, а след 
Старо Оряхово е малко по-източно от същия. Връзката със Слънчев бряг и Несебър 
става при с. Тънково. Преминаването на Стара планина между Обзор и Слънчев 
бряг е почти на същото място, както и зеления вариант чрез тунел от 1 800 м.  
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Фигура 3. Вариант 2 (червен вариант). 

 

 

Вариант 3 (син) 

По-долу е показан синият вариант на трасе. Той е дълъг 96,1 км, като се развива на 
запад от другите алтернативни маршрути. Връзката с Бяла и Обзор става в района 
на с. Дюлино. Пресичания има също при Старо Оряхово на север и при 
Александрово на юг (съответно за Слънчев бряг и Несебър). Този маршрут 
преминава далеч от брега, като се избягва необходимостта от тунел под Стара 
планина. 
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Фигура 4. Вариант 3 (син вариант). 

 

 

Допълнителни варианти 

Разгледани са следните комбинации на основните варианти: 

□ Вариант 4: Зелен (I) - Червен (II) - Зелен (IV); 

□ Вариант 5: Червен (I) - Зелен (II) - Зелен (III) - Зелен (IV); 

□ Вариант 6: Червен (I) - Син (II) - Зелен (III) - Зелен (IV). 

Допълнителните варианти се опитват да съчетаят преимуществата на всеки от 
маршрутите в определени зони. В действителност не се постига голяма разлика, 
поради предопределените начална и крайна точки и необходимите междинни 
връзки.  

4.3 Оценка на инвестиционната стойност  

Оценка на разходите за строителство 

За целите на анализа "разходи-ползи" на АЕКОМ от 2011 г. е изчислена 
строителната стойност на различните варианти. Оценката е извършена на база 
основните видове и количества на строителните работи за различните варианти на 
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трасе, определени в предпроектното проучване от 2002 г. Методиката за оценка на 
строителната стойност за пръв път е използвана за определяне на инвестиционната 
стойност на АМ "Струма". Някои от по-важните единични цени са, както следва: 

Пътна конструкция 2 644 хил. BGN/км 1 352 хил. EUR/км 

Мостове 965 BGN/m2 493 EUR/m2 

Тунели млн. BGN/км за две тръби млн. EUR/км за две тръби 

"къси" тунели (с дължина 
до 1 км) 

58,0 29,7 

"средни" тунели (с 
дължина от 1 км до 3 км) 

74,3 38,0 

"дълги" тунели (с дължина 
над 3 км) 

90,6 46,3 

 

Към преките разходи за строителни дейности са прибавени 20% за неотчетени 
работи. Това допускане води до систематично завишена оценка на строителната 
стойност, поради факта, че по приложената методика неотчетените дейности са 
остойностени общо на 2,9%. За предварителни и за общи разходи са добавени още 
10% към сумата, а разходите, свързани с околната среда, са оценени на 1,5%. 

Разходи за планиране и проектиране. 

Разходите за планиране и проектиране са приети, както следва: 

Разходи за планиране и проектиране BGN/км EUR/км 

Пътна част 24 000 12 240 

Двутръбен тунел 48 000 24 480 

Еднотръбен тунел 24 000 12 240 
 

Разходи за отчуждения.  

Разходите за отчуждения са приети, както следва: 

Разходи за отчуждения BGN/км EUR/км 

За нова автомагистрала 1 115 000 568 650 
 

Предвидено е отчуждаване на земи за всички засегнати участъци по дължината на 
трасето. 

Други разходи 

Към тези разходи са прибавени следните допълнителни разходи: 

□ надбавка от 10% за непредвидени разходи; 

□ надбавка от 2% за управление на проекта; 

□ надбавка от 0,1% за мерки за публичност; 
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□ надбавка от 3% за строителен надзор на проекта. 

Към всички разходи е начислен Данък добавена стойност, с изключение на 
плащанията за отчуждения на земята, за които не се начислява ДДС. 

4.4 Оценка на разходите за експлоатация и поддържане 

Разходи за пътната част 

Разходите за експлоатация и поддържане са приети в съответствие с националните 
изисквания за анализи "разходи-ползи" в транспортния сектор, както следва: 

Разходи за експлоатация и 
поддръжка 

Средни разходи EUR/км годишно 

 за магистрала 
за платно в една 

посока 

Текущо техническо поддържане € 7 600 € 6 600 

Зимно поддържане € 4 500 € 1 100 

Общо текущо и зимно поддържане € 12 100 € 6 700 

Рехабилитация € 450 000 € 64 100 

Конструктивно поддържане € 750 000 € 307 700 
 

За новопостроените пътни участъци се приема, че конструктивно възстановяване 
ще се извършва през 14-годишни периоди, а рехабилитация ще се извършва след 
7-годишен период. 

Разходи за експлоатация и поддръжка на тунели 

Приети са следните разходи за поддържавне на тунели: 

Годишни разходи за 
експлоатация  

и поддръжка на тунели 

за км двойна тръба 
годишно 

за км единична тръба 
годишно 

Къс тунел € 208 407 € 104 203 

Среден тунел € 292 995 € 146 497 

Дълъг тунел € 396 619 € 198 309 

4.5 Обща оценка на инвестиционните разходи 

Таблицата обобщава цялостната оценка на капиталовите разходи, използвана в 
проучването на АЕКОМ, за всеки един от изследваните варианти, въз основа на 
единичните цени, описани по-горе. 

Видове 
разходи 

Вариант 1 
(предпочитан) 

Вариант 2 Вариант 3 Вариант 4 Вариант 5 Вариант 6 

Изграждане € 474 276 788 € 487 563 429 € 429 705 237 € 491 243 213 € 474 647 834 € 433 725 767 

Планиране и 
проектиране 

€ 1 442 738 € 1 484 544 € 1 488 609 € 1 459 060 € 1 468 222 € 1 462 378 
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Отчуждения € 65 825 897 € 67 719 513 € 66 755 692 € 66 535 569 € 67 009 841 € 67 939 636 

Непредвидени 
разходи 

€ 47 427 679 € 48 756 343 € 42 970 524 € 49 124 321 € 47 464 783 € 43 372 577 

Управление на 
проекта 

€ 9 485 536 € 9 751 269 € 8 594 105 € 9 824 864 € 9 492 957 € 8 674 515 

Мерки за 
публичност 

€ 474 277 € 487 563 € 429 705 € 491 243 € 474 648 € 433 726 

Надзор на 
стоителството 

€ 14 228 304 € 14 626 903 € 12 891 157 € 14 737 296 € 14 239 435 € 13 011 773 

междинна сума € 613 161 219 € 630 389 563 € 562 835 029 € 633 415 567 € 614 797 719 € 568 620 371 

ДДС € 109 467 064 € 112 534 010 € 99 215 867 € 113 376 000 € 109 557 576 € 100 136 147 

Обща сума € 722 628 282 € 742 923 573 € 662 050 897 € 746 791 567 € 724 355 295 € 668 756 518 

 

Поради факта, че методиката за определяне на строителната стойност не е 
напълно изрядно приложена в проучването на АЕКОМ, горните стойности са 
използвани единствено за целите на сравнение на вариантите. За целите на 
окончателната обосновка на проекта е изготвена коригирана оценка, която се 
базира на по-актуални единични цени на видовете работи. 

4.6 Оценка на въздействието върху околната среда 

Въведение 

През ноември 2007 г. Фонд "Републиканска Пътна Инфрасруктура" възлага 
изготвянето на оценка на въздействието върху околната среда на инвестиционното 
предложение за АМ "Черно море" (участък Варна (Приселци) - п.в. Бургас-запад от 
км 7+902 до км 102+698). 

Докладът по ОВОС е изготвен през юли 2008 г. Взети са под внимание 
разработените три варианта - зелен, червен и син, като през 2003 г. след 
обсъждане в Експертен технико-икономически съвет (ЕТИС) на ИАП е взето 
предвид становището от екологичната предварителна оценка и трасето е 
отдалечено от Атанасовското езеро чрез допълнително разработен виолетов 
вариант.  

При разглеждането на различните варианти на АМ "Черно море" от екологична 
гледна точка (съгласно становищата на експертите по животинския, растителния 
свят, води, въздух, ландшафт и т.н.) предимство се отдава на зеления вариант, 
допълнен с виолетовия от км 96+358 до км 102+987.  

Анализирани и оценени са всички компоненти на околната среда и 
предполагаемите въздействия върху тях от изграждането на АМ "Черно море". 
Следва по подробна информация за всеки от компонентите по различните варианти 
на трасе. 

Атмосферен въздух 

Построяването на АМ "Черно море" и пускането и в експлоатация няма да доведе до 
нарушение на емисионните норми.  

Анализът на различните варианти сочи, че зеленият вариант (от км.7+902 до 
км.96+357) в комбинация с разработения допълнително виолетов (от км. 96+357 до 
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км. 102+987) е с предимства по отношение на въздействието върху атмосферния 
въздух: 

□ дължина на трасето - този вариант е най-къс, т.е. по-ниски общи емисии; 

□ по-добро ситуационно техническо решение - по-малко хоризонтални криви 
през планински терени, с по-големи радиуси, по-малки надлъжни наклони, 
позволяващи запазване на по-висока скорост и са предпоставка за: по-ниска 
аварийност; по-ниски емисии, поради елиминиране на задръжки на 
трафика; по-малки площи на чуствителни зони (част растителен и 
животински свят). 

Повърхностни и подземни води 

Всички варианти на трасе пресичат реките на Черноморския регион - Камчия, 
Двойница, Хаджийска, Бяла, Фъндаклийска и Ахелой на различни места и 
преминават през техните водосборни басейни. На база на проучвания, огледи и въз 
основа на хидроложки и хидрогеоложки фактори, влияещи върху количествата и 
качаствата на повърхностните и подземните води, се вижда че вариантите са 
равнопоставени. Известни различия има само в участъците, където вариантите 
пресичат терасите на реките Камчия, Хаджиийска, Бяла и Ахелой, както и 
санитарно-охранителната зона (СОЗ) на водоснабнителната система на "Герена" при 
с. Ветрен.  

По отношение на р. Камчия и р. Хаджийска предимство има зеленият вариант; при 
долината на Ахелой зеленият и червеният са равнопоставени. Зеленият вариант 
пресича СОЗ на водостабдителната система на "Герена" и затова е разработен 
виолетов от км 96+357 до км 102+987. В заключение, трасето на зеления вариант 
заедно с виолетовия е с предимство по отношение на повърхностните води.  

При подземните води няма да има пряки въздействия от инвестиционното 
предложение. 

Генериране на отпадъци 

По отношение на генерираните отпадъци не може да се даде предимство на някой 
от вариантите. 

Растителен свят 

По отношение на компонента растителен свят (и по-точно засегнатите горски 
общества) като щадящ се откроява зеленият вариант на проектотрасето, в 
комбинация с виолетовия вариант. Ще бъде засегната най-малко широколистна 
гора. По-подробна информация се представя в таблицата по-долу.  
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Таблица 4.6.1. Характеристика на земите в горския фонд, попадащи в 
сервитута на АМ "Черно море" за различните варианти 

Разпределение на площите по стопански клас на горите в дка Вариант 

Широколистен 
високостъблен 

Издънков за 
превръщане

Издънков за 
прорастване

Иглолистен Реконструкция Тополов Друг 

Зелен 280,821 237,487 375,278 114,294 78,167 40,330 24,369

Червен 1120,352 254,607 67,517 34,988 90,55 - 16,386

Син 1336,041 91,931 25,759 99,489 260,596 59,406 23,766

 

Синият вариант засяга в по-голяма степен естествени местообитания, докато 
зеленият и червеният преминават в съседство с резервати. От особено значение в 
последните километри е изборът на виолетовия вариант, който преминава северно 
от зеления спрямо проекто-защитена зона "Атанасовско езеро". 

Животински свят 

По отношение на защитените зони разположението на проектните трасета е 
следното: 

□ Червеният вариант преминава в продължение на 10,1 km през 33 "BG0000116 
Камчия"и 5,7 km през "BG0002045 Комплекс Камчия". Предвид това, че 33 за 
птиците попада в километража на местообитанията, отчита се по-голямата 
дължина на преминаване, а именно 11,1 km. Преминаването през "BG 
0000574 Ахелой - Равда - Несебър" е 0,4 km, през "BG0000133 Камчийска и 
Еменска планина" и "BG0002044 Камчийска планина - общо 21,9 km, през 
"BG00002043 Емине"- 32,2 km, през "BG0000151 Айтоска планина - 5 km, през 
"BG0000270 Атанасовско езеро" - 9,7 km. Червеният вариант преминава на 2 
km от северозападната граница на 33 "BG 0001004 Емине - Иракли". 

□ 3еленият вариант преминава в продължение на 6,5 km през 33 "BG0000116 
Камчия" и през "BG0002045 Комплекс Камчия", 24 km през "BG0002044 
Камчийска планина", който километраж включва и 9,2 km през "BG0000133 
Камчийска и Еменска планина"; 0,4 km през "BG0000574 Ахелой-Равда-
Несебър", 5 km през "BG0000151 Айтоска планина", 27,4 km през 
„BG00002043 Емине", 8,7 km през "BG0000270 Атанасовско езеро". На 
североизток, началото на трасето в продължение на 1,5 km доближава на 
около 0,1 km западната граница на 33 "BG 0002060 Галата". 

□ Синият вариант преминава в продължение на 51,6 km през 33 - 16,8 km през 
"BG0000133 Камчийска и Еменска планина", през "BG0000151 Айтоска 
планина - 5 km, 29,8 km през "BG00002043 Емине". 

□ Виолетовият вариант преминава в продължение на 6,6 km през 33 
"BG0000270 Атанасовско езеро". 

След направен обстоен анализ на вариантите с оглед причиняването на възможно 
по-малко вредни въздействия върху животинския свят, на първо място като 
относително щадящ се поставя зеления вариант в комбинация с виолетовия.  
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Въпреки това е необходимо да се извършат някои изменения при следващите фази 
на проектиране, а именно:  

□ увеличаване на броя на големите отвори под трасето в района на р. Камчия 
(Лонгоза), служещи за проходи на големи животни;  

□ увеличаване на дължината на моста над р. Ахелой;  

□ изместване на п.в. "Каменар-Поморие-АМ Черно море" извън пределите на 
ЗМ "Поморийско Езеро";  

□ отдалечаване на виолетовия вариант още повече от ЗМ "Атанасовско езеро".  

Земи и почви 

Съгласно посочените данни, най-подходящ вариант по отношение на земите и 
почвите се оказва комбинацията от червен (от км 7+902 до км 31+405) и зелен 
вариант до края на трасето.  

Неблагоприятен момент при участъка на червения вариант до км 31+405 се оказва 
сравнително голямата дължина от 6 км (км 24+000 ÷ км 30+000) от трасето, 
преминаващо през долината на р. Камчия, докато трасето на зеления вариант през 
тази зона е два пъти късо - 3 км (от км 25+000 ÷ км 28+000). 

Шум 

Основен източник на шум е транспортният поток по АМ "Черно море". Прогнозното 
изследване за състоянието на акустичната среда е направено въз основа на 
представени данни за очаквано транспортно натоварване за период от 2010 г. до 
2020 г. Пътят е разделен на 5 участъка, както следва:  

□ участък 1 - с. Преселци - гр. Долни Чифлик; 

□ участък 2 - гр. Долни Чифлик - с. Дюлино; 

□ участък 3 - с. Дюлино - с. Тънково; 

□ участък 4 - с. Тънково - гр. Каблешково; 

□ участък 5 - гр. Каблешково - с. Ветрен. 

Таблица 4.6.2. Очаквани еквивалентни нива на шум, dBA 

Год. Участък 2010 2015 2020 

 Leq, dBA Leq, dBA Leq, dBA 

 ден нощ ден нощ ден нощ 

1 67,0 58,0 67,3 58,6 67,9 59,2 

2 66,7 58,1 67,3 58,8 67,9 59,3 

3 66,4 57,8 67,0 58,4 67,7 59,0 

4 67,0 58,3 67,6 58,9 68,2 59,5 

5 66,6 57,9 67,2 58,6 67,8 59,1 
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От акустична гледна точка (минимално шумово въздействие върху населените 
места около трасето на АМ "Черно море") е подходяща следната комбинация от 
вариантите за бъдещото трасе: 

□ до km 12+000 - вариантите зелен и червен са равностойни;  

□ от km 12+000 до km 31 +000 - червен вариант; 

□ от km 31+000 до km 34+000 - зелен вариант;  

□ от km 34+000 до km 76+000 - син вариант;  

□ от km 76+000 до края на АМ - зелен вариант. 

Ландшафт 

Пресичайки редицата групи ландшафти, нарушенията от проекта са преки, но 
локални и в границите на пътя и крайпътните съоръжения, при което реализацията 
на проекта не предизвиква основни промени в структурата и функционирането на 
мастните ландшафти. 

Особено сериозно е въздействието чрез отделяните вредни газове от автомобилите 
върху биогенните компоненти на природната среда и почвите край магистралата. 
Най-осезаемо обаче е това въздействие понастоящем върху селищните ландшафти. 
С изграждането на АМ "Черно море" и сериозното разтоварване на път 1-9 ще 
настъпи съществена промяна по отношение на това въздействие върху селищните и 
селскостопанските ландшафти. 

Ограничаване въздействието на проекта върху земеделските ландшафти в 
крайпътната ивица се постига чрез създаване на крайпътни насаждения и 
ландшафтното оформяне на магистралата, което ще бъде предмет на отделни 
проекти след избор на окончателен вариант. Въздействието на проекта върху 
земеделските ландшафти се ограничава и чрез промяна на отглежданите видове 
земеделски култури с технически, които са същевременно и по-устойчиви на 
химическо замърсяване. 

От вариантните трасета най-подходящо от ландшафтна гледна точка е трасето по 
зеления вариант. Трасето на зеления вариант, с изключение на участъка по 
долината на Курудере, се движи преобладаващо по голи и изоставени терени.  

Паметници на културно-историческо наследство 

Точна оценка за въздействие на строителството върху археологическите паметници 
ще може да се даде при извършване на детайлно полево обхождане на конкретните 
трасета, актуализиране на информацията за вече регистрираните обекти, 
локализиране на нови и приблизително уточняване на техния характер след избор 
на вариант. С наличната информация не може да се даде приоритет на някой от 
предлаганите варианти на трасе. 

Здравно-хигиенни условия на околната среда 

Новите, по-добри технически параметри на трасето на автомагистралата при 
сравнение с настоящия първокласен път Варна-Бургас, ще допринесат за по-
равномерен и ефективен ход на МПС, с което практически се избягва 
увеличаването на шумовите, прахови и токсикохимични емисии. Това ще се отрази 
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благоприятно на околната среда и на санитарно-хигиенните условия в населените 
места, в близост до които понастоящем преминава изключително натовареното с 
МПС трасе на първокласния път. 

По отношение здравен риск, предпочитан вариант е зеленият, тъй като при 
неговото реализиране прогнозното негативно влияние на трасето спрямо околно 
живеещото население ще е относително малко в съчетание с добри технически 
параметри. Спрямо повечето населени места, този вариант има относително 
щадящо разположение, като единствено относно с. Лъка, с. Кошарица и с. 
Бенковски е необходимо да се намерят подходящи здравоохранителни решения. 

Зеленият вариант е най-къс като трасе, а това е положителна предпоставка за 
минимизиране на здравните рискове, свързани с прахово, шумово и газово 
замърсяване на населените маста около автомагистралата. 

4.7 Оценка на съвместимост 

Въведение 

Докладът за оценка на съвместимост на АМ "Черно море" е изготвен през юли 2008 
г. Взети са под внимание разработените три варианта - зелен, червен и син, като 
през 2003 г. след обсъждане в Експертен технико-икономически съвет (ЕТИС) на 
ИАП е взето предвид становището от екологичната предварителна оценка и трасето 
е отдалечено от Атанасовското езеро чрез допълнително разработен виолетов 
вариант.  

АМ "Черно море" попада в границите на следните защитени зони: 

□ защитена зона опазване на дивите птици BG 0002060 "Галата"; 

□ защитена зона опазване на дивите птици BG 002045 "Комплекс Камчия"; 

□ защитена зона опазване на дивите птици BG 0002044 "Камчийска планина"; 

□ защитена зона опазване на дивите птици BG 00002043 "Емине"; 

□ защитена зона опазване на природните местообитания и на дивата флора и 
фауна, включително и дивите птици BG 0000270 "Атанасовско езеро"; 

□ защитена зона опазване на природните местообитания и на дивата флора и 
фауна BG 0000116 "Камчия"; 

□ защитена зона опазване на природните местообитания и на дивата флора и 
фауна BG 0000133 "Камчийска и Еменска планина"; 

□ защитена зона опазване на природните местообитания и на дивата флора и 
фауна BG 0000574 "Ахелой- Равда- Несебър"; 

□ защитена зона опазване на природните местообитания и на дивата флора и 
фауна BG 0000151 "Айтоска планина". 

Съгласно оценката за съвместимост, зеленият вариант е най-благоприятен, като са 
дадени конкренти предложения за проектиране на нови участъци на трасе:  
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□ зелен пунктир западен с дължина 10 км (от км 17 - 27);  

□ източен зелен пунктир с дължина 20 км (от км 27-47);  

□ западен пунктир с дължина 5 км (от км 95-100). 

Защитенa зонa BG 0002060 "Галата" 

Защитена зона Галата се намира в Североизточна България, южно от гр. Варна. 
Обхваща източната част на Момино плато. Територията и е заключена между 
бреговата ивица на Черно море (от южната част на Варненския залив - квартал 
Аспарухово, едноименния нос и квартал Галата, до Змийски нос и къмпинг Рай) на 
изток и главен път Е87 (Варна-Бургас) в участъка с. Близнаци - с. Приселци -
разклон кв. Аспарухово от запад. На север мястото граничи с пътя за кв. 
Аспарухово и вилна зона. Мястото обхваща варовиково плато прорязано от 
дълбоките дерета на няколко реки. 

Трасето на автомагистрала „Черно море" в участъка между км 8 и км 9 тангира с 
най-западната част на защитената зона, като минава от западната страна на 
първокласния път Е-87, който служи за западна граница на зоната. Магистралното 
трасе минава успоредно на западната граница по протежение на около 600 метра от 
гореспоменатия участък. 

Защитенa зонa BG 002045 "Комплекс Камчия" 

Комплекс Камчия се намира на около 25 км южно от гр. Варна. Обхваща крайречни 
заливни гори, известни под наименованието "български лонгоз" около устието и 
долното течение на р. Камчия, обширни пясъчни дюни и плажна ивица, храстови и 
тревни съобщества, сладководни блата и морска акватория, както и прилежащи 
рибарници. 

Зеленият вариант на трасето на автомагистралата пресича защитената зона 
"Комплекс Камчия" в непосредствена близост до рибарниците при село Круша. Те 
са ключова територия за водолюбивите птици предмет на опазване в зоната. След 
това пресича крайречната лонгозна гора и заливаемата тераса на река Камчия. 

Червеният вариант на трасето пресича защитената зона в западната част от 
Камчийския лонгоз (западно от първокласния път Е-87), като върви успоредно на 
реката през самата лонгозна гора. След това пресича западната част на 
Староряховското поле (част от бившето Старооряховско блато). 

Защитенa зонa BG 0002044 "Камчийска планина" 

Камчийска планина формира северната част на крайморския дял на Стара планина. 
На изток граничи с Черно море, на север достига до долината на р. Камчия, на 
запад и северозапад границата и е река Луда Камчия, а на юг достига до река 
Двойница и седловината, отделяща я от Еминската планина. Надморската й 
височина е от 0 м при Черно море, до 627 м в западната част (връх Каменяк). 
Основните местообитания са горските, представени от чисти дъбови и букови гори 
и смесени широколистни гори. 

Трасето на АМ "Черно море" навлиза в защитена зона Камчийска планина през 
Вълчев дол, където върви в подножието на масивен скален комплекс в 
продължение на 1,5 км, след което се разклонява на различни варианти. 
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Синият вариант пресича планината източно от условната линия Долни Чифлик - 
Солник - Козница, като преминава през гори, които не са засегнати от никаква 
инфраструктура или населени места.  

Зеленият вариант преминава през широколисти гори югозападно от с. Рудник, като 
тангира със североизточната граница на защитената местност Горска барака. След 
това продължава в югоизточна посока, пресичайки широколистни гори. След 
слизането от склона върви през земеделски земи, а след това - на запад, 
успоредно на река Двойница. След пресичането на реката, източно от с. Приселци 
трасето излиза от защитената зона. 

Червеният вариант при с. Рудник се отклонява на юг, като преминава източно от 
с. Юнец, западно от с. Господиново и пресича защитената местност Горска барака 
по цялата и дължина. След с. Господиново върви успоредно на Азмакдере - приток 
на р. Двойницая пресича реката източно от вливането на притока и Курудере, 
източно от с. Приселци. 

Защитенa зонa BG 00002043 "Емине" 

Защитена зона Емине обхваща най-източните части на Стара планина от с. 
Паницово на запад до нос Емине на изток. На север се простира до долината на р. 
Двойница, а на юг достига до селищата Ахелой и Каблешково, като обхваща и 
северната част на Бургаския залив. 

Зеленият вариант на трасето на АМ "Черно море", след пресичането на река 
Двойница, първоначално върви успоредно на северната граница на защитена зона 
Емине, като югозападно от с. Приселци навлиза в защитената зона. Пресича я по 
цялата и дължина, като излиза от зоната югоизточно от с. Каблешково. 
Първоначално пресича Курудере и пасища разположени по северните склонове на 
Еминската планина, след което върви по дерето на Карагьолгенска река. Билото на 
планината преминава през тунел, след което се спуска право на юг от планината по 
дерето на друга река с името Курудере и навлиза в равнината източно от с. 
Кошарица. В долината преминава през земеделски земи, малка част пасища и 
равнинна гора "Осенила" източно от язовир Порой, след което преминава през 
земеделски земи западно от с. Тънково до излизането си от защитената зона. В 
този участък пресича р. Ахелой, както и система от няколко малки реки и канали 
северно от с. Тънково.  

Червеният вариант навлиза в защитената зона Емине веднага след пресичането на 
р. Двойница, като първоначално върви на запад и преминава през пасища и ливади 
по северните склонове на Еминската планина. След това върви успоредно на 
Курудере, извива на юг по Харамидере и пресича билото на планината в тунел 
източно от зеления вариант. При спускането си от планината се слива със зеления 
вариант, като след село Кошарица върви източно от зеления вариант, не пресича 
равнинната гора "Осенила", но минава в непосредствена близост до западната 
граница на защитената местност Калината. След това пресича земеделски земи и 
система от реки и напоително-отводнителни канали източно от с. Тънково, стига 
почти до гр. Ахелой, след което върви на запад и излиза от защитената зона на 
приблизително същото място, където и зеленият вариант.  

Синият вариант пресича западната част на Защитена зона Емине, след пресичането 
на р. Чобанска, като изкачва планината пресичайки пасища и ливади в посока 
югозапад, достига в близост до с. Козичино, след което слиза на юг. Северно от с. 
Гольовца излиза извън защитената зона, след което пак навлиза в нея и върви на 
изток под склоновете на планината, пресичайки земеделски земи, пасища и 
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ливади. Влива се в зеления вариант при пресичането му на равнинната гора 
"Осенила". 

Защитенa зонa BG 0000270 "Атанасовско езеро" 

Трасето на автомагистралата (зеленият вариант) пресича защитена зона 
Атанасовско езеро в най-северната й част в близост до северните граници на 
езерото, като преминава през мочурища, където гнезди блатната лястовица. В 
западната част на участъка от защитената зона, трасето преминава и през 
земеделски земи. 

В резултат на детайлната оценка на степента на въздействие бе установено, че 
преминаването на трасето в зеления вариант, както и в предложения червен 
вариант, води до значително отрицателно въздействие върху повечето от видовете 
водолюбиви птици, предмет на опазване в защитената зона, както и върху част от 
мигриращите птици, основно грабливите птици. Въздействието се изразява в 
значително безпокойство и замърсяване на водите, свързано с влошаване на 
хранителната база на видовете. По отношение на мигриращите и гнездящи 
грабливи птици, въздействията са свързани с фрагментация на ловните им 
територии и косвено с промяна на микроклимата като следствие от кумулативни 
въздействия. Най-сериозното отрицателно въздействие обаче, което не е 
съвместимо с целите на опазване на защитената зона, е унищожаването на 
мочурищата, през които планираните трасета минават. Унищожаването им засяга 
основно кафявокрилия огърличник и обикновената калугерица, за които тези 
мочурища са основно гнездово местообитание в защитената зона. Освен това 
засегнати се и голям брой дъждосвирцови птици, блестящият ибис и бялата 
лопатарка, които редовно се хранят там, лебедите, гъските и щъркелите, които ги 
използват като място за почивка. 

Предложен е нов алтернативен вариант (зелен пунктир), отдалечаващ трасето на 
магистралата от езерото и прилежащите му мочурища. При прилагане на 
смекчаващи мерки се отстраняват напълно въздействията свързани с унищожаване 
на ценни местообитания. Доколкото предложеният нов вариант пак остава в 
границите на защитената зона, е важно да се отбележи, че при него се засягат 
пасища и обработваеми земи като ловни територии на мигриращи птици и места за 
набиране на височина. В този случай, при прилагането на смекчаващи мерки, 
негативните въздействия на този вариант са значително по-малки от зеления и 
червения вариант. 

Защитенa зонa BG 0000151 "Айтоска планина" 

Автомагистралата пресича северния край зоната в един вариант - зелен. Той 
минава през зоната и най-източния край между селата Черно море и Лъка, 
пресичайки равнина със засолени ливади и обработваеми земи. След село Лука 
пресича ниско било, като на мястото на билото е имало екстензивни градини, сега 
запуснати. Автомагистралата няма да засегне местообитания и видове, предмет на 
опазване, тъй като се намират извън обсега на въздействие. 

Защитенa зонa BG 0000574 "Ахелой- Равда- Несебър" 

Автомагистралата пресича северния край на зоната в два варианта - зелен и 
червен. И двете алтернативи пресичат река Ахелой, галерията от крайречни гори и 
тревните местообитания между реката и нивите - всички те включени в защитена 
зона, която има формата на тясна лента. Автомагистралата засяга около 0,6%, като 
това е приблизителният процент на въздействие по отношение площта на 
засегнатите местообитания. 
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Биокоридор между BG 0000133 "Камчийска и Еменска планина" и BG 0001004 
"Емине-Иракли" 

Автомагистралата пресича пътя на миграция. От трите варианта мерките за 
ограничаване на негативното въздействие са най-ефективни при зелен и червен 
вариант и те следва да бъдат избрани спрямо синия вариант. Преди всичко 
предимството им е в изграждането на тунел във високата гориста част. 

В района на село Приселци предимство се дава на зеления вариант, който по-добре 
опазва малката река Курудере с крайречна растителност от код 91F0 (крайречни 
галерии с участие на бяла върба, полски ясен, обикновен бряст и лианата скрипка 
Smilax excelsa, реката е с карстов извор ) - важен стъпков биокоридор за видрата. 

Защитенa зонa BG 0000133 "Камчийска и Еменска планина" 

Три варианта минават през защитената зона: синя, зелена, червена. Между село 
Рудник и село Детелина е предложен с цел избягване и намаляване на 
въздействията нов вариант - зелен пунктир, който се оценява тук в комбинация със 
зелена алтернатива между река Двойница и село Рудник. 

Защитенa зонa BG BG 0000116 "Камчия" 

Два варианта минават през защитената зона: зелен и червен. С цел намаляване и 
избягване на значителните въздействия са проучени 3 други трасета, като две от 
тях са включени в оценката, като западен и източен зелен пунктир. 

Западен зелен пунктир избягва повечето от отрицателните въздействия и пресича 
зоната при село Пчелник и село Венелин. Тази алтернатива може да бъде свързана 
с изграждане на западен излаз от Варна, което би изисквало оценка на 
кумулативните ефекти върху други зони. 

Източният зелен пунктир минава на запад от село Круша, като предпазва от 
отрицателни влияния рибарника на изток от селото. 

4.8 Геоложки условия 

Като част от предпроектните проучвания от 2002 г. е изготвен инженерно-геоложки 
доклад. Проучени са трите основни варианта на трасе: 

□ "зелен" - км 7+902 до км 102+692; 

□ "червен" - км 7+902 до км 88+581; 

□ "син"  - км 29+700 до км 77+612. 

В обема на полската работа е направено инженерно-геоложко обследване по 
трасетата на вариантите, описани са морфоложки и тектонски форми, физико-
геоложки явления и процеси, хидрографската мрежа. Допълнително са събрани и 
изучени: налична архивна информация от извършени инженерно-геоложки 
проучвания в районите на населените места, топографски карти в мащаб 1:25 000 и 
1:5 000,  фондови материали от Геологическия институт на БАН с геоложка карта на 
България в мащаб 1:100 000. 

В резултат е съставен доклад, който изяснява морфоложкия състав, тектониката, 
стратиграфията, литологията, физико-геоложките явления и хидрогеологията в 
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обхвата на ивици с ширина от 500 до 2000 м и за трите вариантни решения. 
Докладът дава подробни инженерно-геоложки описания по участъци на трасетата 
относно геоморфоложки форми, хидрографската мрежа с реки и притоци, 
литоложкия състав на почвите и др.  

Тектониката е с добра изученост, няма данни за съвременна тектонска активност. 
Според тогавашното сеизмично райониране териториите са със сеизмичност VII 
степен по Медведев-Шпонхойер-Карник , коефициент Кс=0,10. 

Районите са с добре развита хидрогеографска мрежа и с добро отвеждане на 
водите. Изследваните подземни води са безнапорни и със сравнително постоянен 
режим. Като наблюдавани физико-геоложки явления и процеси се посочват: ерозия 
по отделни стръмни скатове; льосови почви в района на реките Хаджийска и 
Ахелой с възможни явления на пропадъчност. Установени са свлачищно-срутищни 
процеси в локални зони при северните портали на тунелите по зелен и червен 
вариант, а също в района на гр. Долни чифлик, където поради тези причини е 
променено трасето на червения вариант.  

Споменава се наличие на разломни зони, но такива не са изследвани и не са 
описани. 

Подробно са описани инженерно-геоложките условия при проектираните 
съоръжения (тунели, мостове) и при големите изкопи. Към доклада са приложени: 

□ таблици на съоръженията, поотделно за трите варианта, с посочени 
литоложки описания, категории на почвите и препоръки за фундиране; 

□ таблици на изкопите, поотделно за трите варианта, също с описания на 
почвите. 

Докладват се възможни източници на инертни строителни материали. Прави се 
сравнителен анализ на вариантите в инженерно-геоложко отношение. Изводът е, 
че геоложките условия са сходни и при трите варианта, поради което те няма да са 
решаващи при избор на окончателно трасе. 

Към доклада са изработени и приложени геоложки карти в мащаб 1:25 000 с 
нанесени вариантните трасета и обобщени данни от проучванията.  

4.9 Изводи 

Извършените до момента проучвания дават добра база за по-нататъшен анализ и 
обосновка на проекта. Оценката на инвестиционната стойност е извършена по 
съвременна методика и може да бъде използвана за целите на сравнение на 
вариантите, а с известни корекции и в окончателните финансов и икономически 
анализ.  

Извършената работа по отношение на въздействието на проекта върху околната 
среда може да бъде използвана за целите на сравнение на вариантите и за основа 
на окончателните ОВОС и оценка за съвместимост. Следва да се отчетат 
препоръките за допълнителни варианти - виолетов и зелен пунктир.  
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5 Прогноза на трафика 

5.1 Описание на модела 

Общ генерален план на транспорта на България 

Прогнозата на трафика за проекта е изготвена през 2011 г. с мултимодалния 
транспортен модел на страната, създаден за целите на Общия генерален план на 
транспорта на България. Планът е възложен от Министерство на транспорта, 
информационните технологии и съобщенията на фирма Faber Maunsell (AECOM) и 
беше изготвен през 2008-2009 г. През 2010 г. Министерство на регионалното 
развитие и благоустройството възложи на AECOM актуализация на модела и 
изготвяне на прогноза на трафика, анализ разходи-ползи и формуляр за 
кандидатстване за финансиране за изграждане на автомагистрала "Черно море". 

Главните цели на проекта за изготвяне на Общ генерален план на транспорта на 
страната беше създаването на стратегическа база от данни за трафика, 
транспортен модел и мултимодални проучвания за идентифициране на проекти в 
транспортния сектор на България. Тази база следва да послужи за целите на 
инвестиционното програмиране в средносрочен и дългосрочен план – най-вече от 
гледна точка на Оперативна програма "Транспорт". В архитектурата на проекта е 
вписано и очакването за друг ключов резултат – осигуряването на възможност за 
прогнозиране на параметрите на движението на големи инвестиционни проекти, 
подготвяни за финансиране по ОП "Транспорт". 

Ключово за постигане на тези цели е включването на всички видове транспорт, 
отчитането на техните относителни предимства, както и хармонизирането между 
тях. Важно е също така задачите и целите на проекта да се вписват в контекста на 
по-широката eвропейска и българска транспортна политика.  

Основни дейности 

Основните дейности по проекта за Общ генерален план на транспорта бяха, както 
следва: 

□ разработване на транспортен модел на страната; 

□ анализ на действащата транспортна система и слабостите, които трябва да 
се преодолеят; 

□ анализ на бъдещото търсене на транспортни услуги и очакваните бъдещи 
слабости, които трябва да се преодолеят; 

□ идентифицирани варианти на развитие на транспортната система; 

□ определяне на рамка за оценяване на проектите и оценката им; 

□ стратегическата оценка на околната среда; 
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□ формулиране на стратегии за поддържане на активи, изпълнение и 
финансиране, наблюдение и оценка, както и развитие на човешките 
ресурси. 

Ключов момент за осъществяване на проучването е създаването на интермодален 
транспортен модел на България. Моделът предоставя ясна картина на моментното 
състояние на търсенето и предлагането на транспортни услуги в България, както и 
позволява установяването на състоянието при различни сценарии на развитие.  

Изисквания към модела 

Според вида на превозните средства са моделирани следните видове пътническия 
и товарен транспорт: 

□ автомобилен (автомобили и мотоциклети); 

□ автомобилен (товарни автомобили); 

□ автомобилен (автобуси); 

□ железопътен; 

□ въздушен; и 

□ морски и вътрешно-воден транспорт. 

Според произхода и предназначението на пътуванията, моделът покрива: 

□ пътувания, извършени изцяло в пределите на България; 

□ международни пътувания с начална и крайна точка на територията на 
България; и 

□ транзитни пътувания. 

Необходимо е моделът да позволява изпитване на влиянието на сравнително 
мащабни подобрения на инфраструктурата. Не е изисквано да бъде представено 
подробно движението в рамките на малки и големи градове, но се изисква оценка 
и модел на транспорта в селските райони на България и на движението на 
международни пътници към и от България за всички видове транспорт. 

От модела се изисква да предоставя точна оценка на съществуващото търсене и 
наличната инфраструктурата (в случая за базовата година), с цел да се предвидят 
вероятни промени в моделите на търсене във времето, както и да се предскажат 
въздействието и ползите свързани с предлагани транспортни схеми. 

Обзор на модела на трафика 

Създадени са модели за прогнозиране на всички видове, като се имат предвид 
икономическите и демографските промени, и промените в конкурентоспособността 
на всеки вид транспорт. Моделите съдържат връзки между 
икономическите/демографските промени и цялостното транспортно търсене. 
Моделите са проектирани така, че да бъдат в състояние да симулират следните 
въздействия: 
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□ избор на дестинация (или входни/изходни точки за международните 
пътувания); 

□ избор на вид транспорт; 

□ избор на маршрут за пътуване; 

□ промяна в инфраструктурата на транспортната мрежа; 

□ промяна в обществените транспортни услуги; и 

□ сценарии, свързани с такси за използването на пътищата или обществения 
транспорт, както и данъчни промени. 

Моделите също така съдържат механизми, които позволяват броят пътувания да 
бъде намален, ако условията за пътуване се влошат, и обратно – броят пътувания 
да бъде увеличен, ако условията за пътуване се подобрят. 

Базовата година е 2008 и моделът е създаден така, че да възпроизвежда с 
необходимата точност съществуващото търсене на транспортна услуга. 

Подход на моделиране 

Като първа стъпка е предприето обхватно събиране на данни, включително нови 
анкети произход-предназначение, както и събиране на публично налична социална 
и икономическа информация.  

Разработеният мултимодален транспортен модел включва два основни компонента 
– модел на пътническия транспорт и модел на товарния транспорт. Моделът на 
пътническия транспорт е изграден на платформата на популярния софтуер за 
транспортно моделиране и планиране ЕММЕ/3. Моделът обхваща пътническите 
пътувания (автомобили, влакове, автобуси и фериботи) изцяло в пределите на 
България, международни пътувания с начална или крайна точка в България и 
транзитни пътувания. Допълнително са разработени таблични модели за анализа и 
прогнозирането на пътнически превози с воден и въздушен транспорт. За 
моделирането на товарните превози с различни видове транспорт (автомобилен, 
железопътен, воден и въздушен) са разработени таблични модели за вътрешен и 
международен превоз на товари (внос, износ и транзит).  

Освен базовия сценарий за 2008 г. са изготвени и прогнозни годишни модели за 
2015 г. и 2030 г. 

Моделът позволява изследване на транспортното търсене и предлагане, като се 
имат предвид икономическите и демографски промени и промените в 
инфраструктурата. 

Търсенето на транспортна услуга се обуславя от броя хора, които желаят да 
пътуват и от произхода и преназначението на пътуванията. Оценката на търсенето 
включва и оценка на целта на пътуване (до работното си място, по бизнес 
интереси, за почивка и пр.), което помага да се определят вероятните им решения. 

Предлагането на транспортна услуга се определя от видовете и капацитета на 
наличните видове превози, т.е. нужно е да се определи какъв транспорт е на 
разположение за пътниците. За целта е направен пълен модел на пътната мрежа, 



 

65 

включително пропускателна способност, качество на пътя и разстояния, а също и 
пълен списък с разписанията на обществения транспорт. 

За да се позволи предсказване на бъдещото състояние на транспортната система 
(т.е. равновесието между търсене и предлагане на транспортна услуга), е 
необходимо да се моделира начина на взимане на решение за пътуване. Това се 
извършва на два етапа: 

□ специфични модели на различните видове транспорт, които определят 
маршрутите на движение; и 

□ модели на поведение, определящи как пътниците избират вида превозно 
средство, което използват (автомобил, автобус, влак и пр.). 

Друг ключов момент е прогнозирането на социално-икономическите фактори, които 
оказват влияние върху развитието на търсенето на транспортна услуги във 
времето. Това включва: 

□ модел на растежа, който предвижда вероятни промени в моделите и нивото 
на търсене във времето, въз основа на промени в икономиката, населението 
и използването на територията; и 

□ модел за собствеността на лични автомобили, който предвижда промени в 
собствеността на леки автомобили във времето. 

Железопътният, въздушният и водният товарен транспорт са разгледани отделно 
чрез индивидуални модели, които са във вид на електронни таблици. Моделът на 
товарния транспорт е създаден за представяне на превоза на стоки с различни 
видове транспорт (автомобилен, железопътен, воден и въздушен) и покрива 
вътрешното и международното търсене на товарен транспорт, като 
международното търсене е разделено на превози за внос, износ и транзит. 

Моделите на пътническите и товарните превози са свързани чрез използването на 
една и съща база данни, а също и: 

□ произтичащите от пътния модел данни за базовата година за тежкотоварни 
автомобили, матрицата на пътуванията и разходите за пътуване се 
използват за входящи данни за базовата година на модела на товарните 
превози; и 

□ прогнозните растежи на търсенето на тежкотоварни автомобили, изчислени 
с товарния модел, се използват за входни данни за модела за пътнически 
транспорт, така че влиянието на броя тежкотоварни автомобили върху 
времето за пътуване и избора на маршрути да се отрази в него. 

Характеристики на модела 

Първата съществена стъпка при създаването на транспортен модел е решението за 
брой на транспортни зони и избора им. Доколкото основният фокус на проекта е 
моделиране на междуградски пътувания на дълги разстояния, то е необходимо 
включването на малки градове и селски райони. Прието е зониране на ниво 
община, а София е разделена на 8 транспортни района. 

На следната фигура са показани зоните, на които е разделена територията на 
страната: 



 

66 

Фигура 5. Транспортни райони на територията на България. 

 

В повечето случаи всяка община е представена като отделна зона, а град София е 
разделен на осем по-малки зони. Международните пътувания са определени на 
базата на държави, които са кодирани като отделни зони.  

Общият брой зони в модела е 314. Разпределението им е показано в следната 
таблица: 

Таблица. Разпределение на зоните в модела 

Регион Брой Зони 

София 9 

Югозападен (без София) 51 

Северозападен 32 

Южен-централен 68 

Северен-централен 41 

Югоизточен 22 

Североизточен 49 

Общ брой на зоните в България 272 

  

Международен 42 

Общ брой на международните зони 42 

  

Общ брой на зоните в модела 314 
 

В модела на пътническите превози са третирани три различни вида транспорт: 
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□ лични (леки) автомобили; 

□ междуградски автобуси; 

□ железопътен транспорт. 

Не е третиран въздушният транспорт поради факта, че в България има само два 
постоянни обществени въздушни маршрута (София-Варна и София-Бургас) и 
техният дял в търсенето на транспортни услуги е много малък. Поради малкия 
процент пътувания, търсенето на въздушен транспорт няма да може да бъде 
представено добре в модела за избор на вида транспорт, и следователно по-точна 
оценка може да се постигне, като се разглежда въздушния пазар независимо от 
другите видове транспорт и извън главния транспортен модел. Трамваи, таксита и 
градски автобусни услуги не са включени, защото са на прекалено къси 
разстояния, за да попаднат в обсега на модела. Водният транспорт също не е 
включен. Доколкото той е свързан главно с товари, по-добре е да се разглежда 
отделно, чрез специфични за товарния транспорт процеси и методи. 

Прието е моделиране на трафика за дванадесетте часа между 07:00 и 19:00 за 
обикновен делничен ден поради факта, че 72% от общия трафик е в този часови 
период.  

Пътуванията са разделени в шест групи според целта им и възможността за 
използване на лек автомобил: 

□ пътуващи всеки ден от предградия до работно място с автомобил на 
разположение; 

□ пътуващи по работа с автомобил на разположение; 

□ пътуващи през свободното време с автомобил на разположение; 

□ пътуващи всеки ден от предградия до работно място без автомобил на 
разположение; 

□ пътуващи по работа без автомобил на разположение; и 

□ пътуващи през свободното време, без автомобил на разположение. 

За всяка от групите е разработен отделен модел на търсенето на транспортна 
услуга. 

Обемите на трафика на тежкотоварни автомобили се представят в модела като част 
от модела за автомобилен транспорт. Това позволява да се определят 
последствията от задръствания или промени в инфраструктурата върху разходите 
при товарния транспорт.  

Международните превози на пътници са включени в модела като външни фактори. 
Международните превози на товари (внос, износ и транзит), въздушните и водни 
превози са разгледани отделно чрез индивидуални модели, базирани на 
електронни таблици.  

Източници на данни 
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За създаването на пълноценен модел се изисква пълно разбиране на настоящото 
положение, т.е. базовият сценарий. Донякъде това може да бъде постигнато чрез 
вече съществуващи данни, но се налага и провеждането на сериозни по обем 
допълнителни проучвания. Направени са следните такива проучвания: 

□ крайпътни интервюта и преброяване на трафика на 41 обекта на главни 
пътища в България, както и преброяване на трафика на още 26 обекта (в 
това число са и всички пътища, пресичащи граници); 

□ интервюта с пътници и преброяване на заминаващи и пристигащи пътниици 
на шест главни междуградски автогари; 

□ интервюта с пътници и преброяване на заминаващи и пристигащи пътниици 
на шест главни ЖП гари. 

Матрици произход-предназначение 

Важен етап от разработката на модела е определянето на двойките произход-
предназначение по транспортни райони за базовата година. Пътуванията са 
разделени по вид превозно средство и цел на пътуване, поради което са 
формирани 16 матрици. 

На първи етап се анализират данните от КИ, за да се създаде „матрица на 
действителните данни”, съдържаща единствено пътуванията на пътниците, които 
са интервюирани в действителност.  

Всеки интервюиран е попитан за началната и крайна точка, както и цел на 
пътуване. Данните от анкетата (около 30 000 записа) автоматично се превръщат в 
матричен вид, като се прави и проверка за смислеността на данните. Например, 
при крайпътно интервю на изхода на София, данни твърдящи, че превозно 
средство пътува от Варна за Бургас, са невероятни и такива записи се игнорират. 
Такива записи са много малка част от общия брой. 

Поради факта, че интервюирани са сравнително малка част от преминаващите 
превозни средства, необходимо е резултатите от интервютата да се разширят по 
правените успоредно преброявания за установяване на общия брой преминаващи. 

Доколкото пътуващите в крайна сметка се връщат в отправната точка (освен в 
редки случаи), то може да се приеме, че в рамките на един ден движението в 
двете посоки е еднакво. По тази логика се извършва процедура на разместване, 
при която крайните и началните точки на пътуванията се разменят и матрицата се 
допълва с разширените преброени пътувания в противоположната посока. 

Накрая са обработени и местата, където не са извършени интервюта, но има 
преброявания. Такива са места, където нивото на движение е сравнително ниско и 
съществува малък риск от неизвършване на пълни интервюта за качеството на 
данните и модела. В този случай преброяванията се използват за да се разширят 
записи от интервюта от близки пътни обекти със същата ориентировка; допуска се, 
че разпределението на търсенето на два сравнително близки паралелни пътя 
вероятно е еднакво. 

Така получената разширена матрица на действителните данни все още не включва 
цялото движение по пътищата. Местата на КИ са така избрани, че да разделят 
България на дванайсет сектора и да обхванат голяма част от движението, 
пресичащо поне една граница на сектор: т.е. всички главни пътища пресичащи 
граница на сектор. Като се вземе предвид мащабът на модела (цялата държава), не 
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е възможно да се проучи всеки път, но изборът на местоположения на обектите за 
проучване гарантира, че голяма част от движението пресичащо граница на сектор 
(и разбира се голяма част от движението на дълги разстояния) е обхванато. 

Като се има предвид това разделение на сектори, първата стъпка в обработване на 
разширената матрица на действителните данни е да се премахне двойното 
преброяване. Пътуване, например от София до Бургас, пресича четири граници, и 
затова по принцип се проучва четири пъти (веднъж при всяко пресичане на 
граница). Следователно нивото на търсене за всички двойки изходна точка-
дестинация се разделя на броя на пресечените граници на сектори. Така се 
получава преработената матрица на действителните данни, която представя добра 
оценка за цялото движение по шосе в България между всеки два сектора.  

Необходимо обаче да се получи и движението в рамките на един сектор. За целта е 
изработен синтетичен модел на търсенето на транспортна услуга. За определяне на 
кореспонденциите между всеки две произволни произход и предназначение се 
използва гравитационен модел. Параметрите на гравитационния модел са 
калибрирани по разширената матрица на преброените пътувания. 

За подобряване на точността на матрицата е използвана техниката оценка на 
матрицата (matrix estimation). При тази техника матрицата се модифицира така, че 
след полагане на движението, резултатите да отговарят на направени 
преброявания. Постигнато е подобряване на точността, измервана като R2, от 0,794 
до 0,965 и стандартното отклонение спада от 1 510 на 623. 

Моделна мрежа 

Връзките от моделната мрежа са конвертирани от ГИС подложка, получена от 
фирма GfK GeoMarketing, и е проверена с Административен атлас: Република 
България, 2007. Получена е моделна пътна мрежа от 3 246 възела и 7 604 връзки. 

Фигура 6. Моделна пътна мрежа. 
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Тъй като разработването на Генералния план касае територията на цялата страна, 
не са засегнати детайлно всички по-малки общини, но моделът е разработен с 
достатъчна подробност за прогнозиране на трафика за големи проекти. 

Необходимо е да се осигури достъп на транспортните потребители до пътната 
мрежа, ефективно съответствие между матрицата на търсенето за начална/крайна 
точка и мрежата. Това е постигнато с централни връзки, които свързват всеки 
сектор с точка от пътната мрежа. 

Главният принцип за тяхното създаване е свързването на всеки сектор с отделна 
точка от мрежата, като тази точка да бъде най-големият населен център във всеки 
сектор. В някои случаи се счита за необходимо да се добавят една или повече 
допълнителни връзки; това се изисква най-вече, където в един сектор има повече 
от един паралелен главен път без да има връзки между тях.  

За моделиране на международните пътувания е използван модел на главната пътна 
мрежа на цяла Европа и части от Азия.  

Фигура 7. Модел на главната пътна мрежа на Европа и част от Азия. 

 

Моделът е създаден, за да отрази скоростите на движение на превозни средства по 
съществуващи транспортни връзки. Най-вече, скоростта на движение в модела 
трябва да може да отрази въздействието на увеличаващия се обем на движение по 
връзката.  

Данните за времето на пътуване са събрани, за да се получат и калибрират 
подходящи криви на скоростния поток за пътищата в България. Това представлява 
проучване по всички главни маршрути между София, Бургас, Варна, Пловдив, Русе 
и Видин, както и малко на брой по-къси маршрути по второстепенни основни 
пътища, като се отбелязва времето за пътуване между точките. 
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Класификацията на пътищата, използвани в модела, съответстват на 
класификацията на Републиканската пътна мрежа. Класификациите на връзките са 
проверени с цел да се удостовери тяхното съответствие с действителните свойства 
на пътищата. На определена чат от връзките е даден по-нисък клас от този, 
определен в класификацията, за да отразяват настоящото състояние.  

За получаване на точни резултати за времената на пътуване е използвана крива на 
скоростта, която е калибрирана за България чрез измерване на действителни 
времена на пътуване. Пътища клас І, ІІ и ІІІ имат по едно платно за движение в 
посока. Магистралите имат по 2 платна и аварийна лента. Малък брой първокласни 
пътища имат по повече от едно платно за движение в посока в определени 
участъци със или без централен резерв.  

Калибриране и валидиране 

Значително внимание е отделено на процедурите за калибриране и валидиране на 
модела, които осигуряват точността му. 

Моделите на поведение изискват параметри за чувствителност, които определят 
колко са чувствителни пътниците на промени в цената. Те се определят чрез 
анализ на предпочитанията. Той се състои в преглеждане на основните пътни 
матрици и пътните разходи, свързани с движенията на пътници, и определяне 
чувствителността на пътниците към цената. 

Процедурата, използвана за избора на превозно средство е описана по-долу: 

□ За всеки сектор в матрицата, общото търсене, произлизащо оттам и общата 
средна цена на пътуване, са извлечени от модела, отделно за всеки вид 
транспорт; 

□ Функция с подобна форма на тази определена в предходната част се прилага 
към разходите, за да се извлече търсенето под вид транспорт, като тази 
функция има два параметъра, параметър за чувствителност и константа за 
вида транспорт; 

□ Параметърът за чувствителност и константата за вида транспорт са 
пригодени да предоставят най-доброто съответствие между действителната 
базова матрица на търсенето и данните за търсенето чрез процесът посочен 
по-горе. 
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 е параметърът на чувствителността  

K е константа, моделът не я изисква, но е поставена като втори параметър. 

За да се спази принципът при калибриране всяка величина да бъде проверявана 
само чрез величини, които не са използвани при получаването ú, направена е 
проверка и по преброяванията, провеждани от ЦЛПМ. На фигурата е представено 
сравнение между положения трафик и СДГИ (AADT), получени по данни на ЦЛПМ: 

Фигура 8. Сравнение между положения трафик и СДГИ. 

 

Проверени са и други характеристики на модела като времена на пътуване, 
пропътувани разстояния, обем на междусекторните кореспонденции и др. 

Фактори за растеж на търсенето 

Основните фактори, които влияят върху търсенето на транспортна услуга, са 
следните: 

□ икономически растеж – промяната на БВП на глава от населението; 

□ промени на населението и заетостта; 

□ моторизацията (бр. автомобили на 1 000 жители); 

□ цена на времето; 

□ цени на пътуванията (и промените им свързани с промени на цените на 
горивата, билетите и пр.).  

Първоначалната величина на търсенето преди да се вземат предвид ограниченията 
в предлагането се определя в зависимост от населението и моторизацията. Приема 
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се, че броят пътувания на глава зависи правопропорционално от броя жители и 
броя налични леки автомобили.  

Общият брой пътникокилометри за транспортната система е определен чрез 
използването на статистически данни за ЕС, коригирани по БВП за страната.  

5.2 Резултати 

Трасе 

Проектното трасе е разделено на пет сектора: 
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Общо движение 

Таблици 5.2.1 - 5.2.5 обобщават транспортните потоци, скоростта и състава на 
трафика за коридор "Черно море" за базовата 2008 година и за три прогнозни 
години ( 2020, 2030 и 2040), за сценарии  "с проект" и "без проект".  

Таблица 5.2.1 - Транспортни потоци за коридор "Черно море" за базовата и за 
прогнозни години, при сценарии  "с проект" и "без проект" 

Общ двупосочен поток за 24 часа AADT / денонощен поток средногодишно 
(автомобили) 

2008 2020 2030 2040 

  
i - 

възлова 
точка 

 
j - 

възлова 
точка 

База "без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

11 308 11 309 3 774 7 031 0 7 943 0 8 085 0 

11 309 11 310 3 774 7 031 0 7 943 0 8 085 0 

11 310 11 311 3 774 7 031 0 7 943 0 8 085 0 

11 311 11 312 3 442 6 467 0 7 314 0 7 436 0 

11 312 11 313 3 442 6 467 0 7 314 0 7 436 0 

11 313 11 314 3 442 6 467 1 363 7 314 1 563 7 436 1 485 

11 314 11 315 3 442 6 467 1 363 7 314 1 563 7 436 1 485 

11 315 11 316 2 759 5 454 2 6 138 0 6 345 0 

11 316 11 317 2 759 5 454 2 6 138 0 6 345 0 

11 317 11 318 2 759 5 454 2 6 138 0 6 345 0 

11 318 11 319 2 759 5 454 2 6 138 0 6 345 0 

11 319 11 320 5 775 10 739 3 873 12 137 4 314 12 662 4 325 

11 320 11 321 5 775 10 739 3 873 12 137 4 314 12 662 4 325 

11 321 10 896 5 775 10 739 3 873 12 137 4 314 12 662 4 325 

10 896 11 341 4 539 10 538 3 873 11 936 4 314 12 455 4 325 

11 341 11 340 4 539 10 538 3 873 11 936 4 314 12 455 4 325 

11 340 11 339 11 419 20 881 13 433 23 469 14 927 24 517 15 352 

11 339 11 338 11 419 20 881 13 433 23 469 14 927 24 517 15 352 

С
ъ
щ
ес
тв
ув
ащ

 п
ъ
т 

11 338 10 059 11 419 20 881 13 882 23 469 14 927 24 517 15 352 

11 308 12 722     1 602   19 539   21 936 

12 722 11 313     16 115   1 949   21 981 

11 313 17 302     15 069   18 284   20 862 

17 302 17 306     15 069   18 284   20 862 

17 306 17 303     15 069   18 284   20 862 

17 303 12 811     15 069   18 284   20 862 

12 811 17 301     15 296   19 193   22 193 

17 301 17 300     15 296   19 193   22 193 

17 300 10 061     15 296   19 193   22 193 

10 061 10 060     34 439   40 211   43 474 А
вт
ом

аг
и
ст
ра
л
а 

"Ч
ер
но

 м
ор
е"

 

10 060 10 059     35 047   40 842   44 095 
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Данните в таблица 5.2.1 показват, че без автомагистралата, средно дневният поток 
на годишна база от преминаващи транспортни средства през съществуващия 
маршрут на I-9 през 2020 е прогнозиран да бъде 9 700. Очаква се със завършването 
на проекта транспортните средства да бъдат намалени на 3 300, като около 18 900 
да използват магистрала "Черно море".  

Таблица 5.2.2 - Скорост на движение за коридор "Черно море" за базовата и за 
прогнозни години, при сценарии "с проект" и "без проект" 

Скорост (км/час) 

2008 2020 2030 2040 

 i - 
възлова 
точка 

j - 
възлова 
точка 

База "без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

11 308 11 309 77 76 76 76 76 76 76 

11 309 11 310 77 76 76 76 76 76 76 

11 310 11 311 77 76 76 76 76 76 76 

11 311 11 312 77 76 76 76 76 76 76 

11 312 11 313 77 76 76 76 76 76 76 

11 313 11 314 77 76 78 76 78 76 78 

11 314 11 315 77 76 78 76 78 76 78 

11 315 11 316 52 47 52 44 44 44 44 

11 316 11 317 52 47 52 44 44 44 44 

11 317 11 318 52 47 52 44 44 44 44 

11 318 11 319 53 52 55 52 52 51 51 

11 319 11 320 51 49 53 48 52 48 52 

11 320 11 321 51 49 53 48 52 48 52 

11 321 10 896 51 49 53 48 52 48 52 

10 896 11 341 76 75 77 74 77 74 77 

11 341 11 340 76 75 77 74 77 74 77 

11 340 11 339 73 71 73 69 72 69 72 

11 339 11 338 106 105 106 104 106 104 106 

С
ъ
щ
ес
тв
ув
ащ

 п
ъ
т 

11 338 10 059 106 105 106 104 106 104 106 

11 308 12 722     106   105   105 

12 722 11 313     106   105   105 

11 313 17 302     106   106   105 

17 302 17 306     106   106   105 

17 306 17 303     77   77   76 

17 303 12 811     106   106   105 

12 811 17 301     107   106   105 

17 301 17 300     107   106   105 

17 300 10 061     107   106   105 

10 061 10 060     72   71   71 А
вт
ом

аг
и
ст
ра
л
а 

"Ч
ер
но

 м
ор
е"

 

10 060 10 059     72   71   71 
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Състав на движението 

Таблици 5.2.3 до 5.2.5 представят данни за състава на трафика за базовата и 
прогнозните години за двете алтернативи - с/без проект. 

Таблица 5.2.3 - Състав на трафика (леки автомобили)за АМ "Черно море" за 
базовата и за прогнозни години, при сценарии  "с проект" и "без проект" 

Състав на трафика (% леки автомобили)  

2008 2020 2030 2040 

  
i - 

възлова 
точка 

 
j - 

възлова 
точка База "без 

проект" 
"с 

проект" 
"без 

проект" 
"с 

проект" 
"без 

проект" 
"с 

проект" 

11 308 11 309 56% 64% 0% 64% 0% 67% 0% 

11 309 11 310 56% 64% 0% 64% 0% 67% 0% 

11 310 11 311 56% 64% 0% 64% 0% 67% 0% 

11 311 11 312 54% 62% 0% 63% 0% 66% 0% 

11 312 11 313 54% 62% 0% 63% 0% 66% 0% 

11 313 11 314 54% 62% 41% 63% 40% 66% 45% 

11 314 11 315 54% 62% 41% 63% 40% 66% 45% 

11 315 11 316 60% 68% 0% 69% 0% 71% 0% 

11 316 11 317 60% 68% 0% 69% 0% 71% 0% 

11 317 11 318 60% 68% 0% 69% 0% 71% 0% 

11 318 11 319 60% 68% 0% 69% 0% 71% 0% 

11 319 11 320 65% 71% 55% 72% 53% 74% 54% 

11 320 11 321 65% 71% 55% 72% 53% 74% 54% 

11 321 10 896 65% 71% 55% 72% 53% 74% 54% 

10 896 11 341 62% 71% 55% 72% 53% 74% 54% 

11 341 11 340 62% 71% 55% 72% 53% 74% 54% 

11 340 11 339 61% 66% 61% 66% 59% 66% 59% 

11 339 11 338 61% 66% 61% 66% 59% 66% 59% 

С
ъ
щ
ес
тв
ув
ащ

 п
ъ
т 

11 338 10 059 61% 66% 59% 66% 59% 66% 59% 

11 308 12 722     80%   81%   84% 

12 722 11 313     78%   79%   82% 

11 313 17 302     81%   82%   84% 

17 302 17 306     81%   82%   84% 

17 306 17 303     81%   82%   84% 

17 303 12 811     81%   82%   84% 

12 811 17 301     89%   87%   88% 

17 301 17 300     89%   87%   88% 

17 300 10 061     89%   87%   88% 

10 061 10 060     77%   77%   79% А
вт
ом

аг
и
ст
ра
л
а 

"Ч
ер
но

 м
ор
е"

 

10 060 10 059     77%   77%   79% 
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Таблица 5.2.4 - Състав на трафика (лекотоварни автомобили) за АМ "Черно 
море" за базовата и за прогнозни години, при сценарии  "с проект" и "без 
проект" 

Състав на трафика ( % лекотоварни автомобили)  

2008 2020 2030 2040 

 i - 
възлова 
точка 

j - 
възлова 
точка 

База "без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

11 308 11 309 7% 5% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 309 11 310 7% 5% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 310 11 311 7% 5% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 311 11 312 7% 5% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 312 11 313 7% 5% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 313 11 314 7% 5% 3% 5% 2% 5% 2% 

11 314 11 315 7% 5% 3% 5% 2% 5% 2% 

11 315 11 316 8% 6% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 316 11 317 8% 6% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 317 11 318 8% 6% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 318 11 319 8% 6% 0% 5% 0% 5% 0% 

11 319 11 320 6% 5% 4% 4% 4% 4% 3% 

11 320 11 321 6% 5% 4% 4% 4% 4% 3% 

11 321 10 896 6% 5% 4% 4% 4% 4% 3% 

10 896 11 341 6% 5% 4% 4% 4% 4% 3% 

11 341 11 340 6% 5% 4% 4% 4% 4% 3% 

11 340 11 339 4% 4% 3% 3% 3% 3% 3% 

11 339 11 338 4% 4% 3% 3% 3% 3% 3% 

С
ъ
щ
ес
тв
ув
ащ

 п
ъ
т 

11 338 10 059 4% 4% 3% 3% 3% 3% 3% 

11 308 12 722     3%   3%   2% 

12 722 11 313     3%   2%   2% 

11 313 17 302     3%   3%   2% 

17 302 17 306     3%   3%   2% 

17 306 17 303     3%   3%   2% 

17 303 12 811     3%   3%   2% 

12 811 17 301     3%   2%   2% 

17 301 17 300     3%   2%   2% 

17 300 10 061     3%   2%   2% 

10 061 10 060     3%   3%   3% А
вт
ом

аг
и
ст
ра
л
а 

"Ч
ер
но

 м
ор
е"

 

10 060 10 059     3%   3%   3% 

 

 

 

 



 

78 

Таблица 5.2.5 - Състав на трафика (автобуси) за АМ "Черно море" за базовата и 
за прогнозни години, при сценарии  "с проект" и "без проект" 

Състав на трафика (% автобуси )  

2008 2020 2030 2040 

 i - 
възлова 
точка 

j - 
възлова 
точка 

База "без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

"без 
проект" 

"с 
проект" 

11 308 11 309 15% 12% 0% 10% 0% 8% 0% 

11 309 11 310 15% 12% 0% 10% 0% 8% 0% 

11 310 11 311 15% 12% 0% 10% 0% 8% 0% 

11 311 11 312 15% 12% 0% 10% 0% 8% 0% 

11 312 11 313 15% 12% 0% 10% 0% 8% 0% 

11 313 11 314 15% 12% 8% 10% 7% 8% 6% 

11 314 11 315 15% 12% 8% 10% 7% 8% 6% 

11 315 11 316 15% 12% 69% 10% 0% 8% 0% 

11 316 11 317 15% 12% 69% 10% 0% 8% 0% 

11 317 11 318 15% 12% 69% 10% 0% 8% 0% 

11 318 11 319 15% 12% 69% 10% 0% 8% 0% 

11 319 11 320 9% 7% 4% 6% 3% 5% 3% 

11 320 11 321 9% 7% 4% 6% 3% 5% 3% 

11 321 10 896 9% 7% 4% 6% 3% 5% 3% 

10 896 11 341 7% 7% 4% 6% 3% 5% 3% 

11 341 11 340 7% 7% 4% 6% 3% 5% 3% 

11 340 11 339 4% 4% 2% 4% 2% 3% 2% 

11 339 11 338 4% 4% 2% 4% 2% 3% 2% 

С
ъ
щ
ес
тв
ув
ащ

 п
ъ
т 

11 338 10 059 4% 4% 3% 4% 2% 3% 2% 

11 308 12 722     6%   5%   4% 

12 722 11 313     7%   6%   5% 

11 313 17 302     7%   6%   5% 

17 302 17 306     7%   6%   5% 

17 306 17 303     7%   6%   5% 

17 303 12 811     7%   6%   5% 

12 811 17 301     4%   4%   3% 

17 301 17 300     4%   4%   3% 

17 300 10 061     4%   4%   3% 

10 061 10 060     6%   5%   4% А
вт
ом

аг
и
ст
ра
л
а 

"Ч
ер
но

 м
ор
е"

 

10 060 10 059     6%   5%   4% 
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Оценка на транзитния трафик за АМ "Черно море" при сценарии "с проект" и 
"без проект" 

Таблица 5.2.7 - Транзитен трафик за АМ "Черно море" при сектор 1 

"без проект" "с проект" 

Съществуващ път Съществуващ път нова  автомагистрала 

година 

леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни 

2020 89 166 0 0 133 170 

2030 96 240 0 0 144 255 

2040 99 311 0 0 152 333 

 

Таблица 5.2.8 - Транзитен трафик за АМ "Черно море" при Сектор 2 

"без проект" "с проект" 

Съществуващ път Съществуващ път нова  автомагистрала 

година 

леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни 

2020 89 166 0 0 222 187 

2030 96 240 0 0 240 276 

2040 99 311 0 0 252 359 

 

Таблица 5.2.9 - Транзитен трафик за АМ "Черно море" при Сектор 3 

"без проект" "с проект" 

Съществуващ път Съществуващ път нова  автомагистрала 

година 

леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни 

2020 89 166 2 0 220 187 

2030 96 240 2 0 238 276 

2040 99 311 3 0 250 359 

 

Таблица 5.2.10 - Транзитен трафик за АМ "Черно море" при Сектор 4 

"без проект" "с проект" 

Съществуващ път Съществуващ път нова  автомагистрала 

година 

леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни 

2020 91 166 0 0 147 48 

2030 99 240 0 0 159 276 

2040 101 311 0 0 167 359 
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Таблица 5.2.11 - Транзитен трафик за АМ "Черно море" при Сектор 5: 

"без проект" "с проект" 

Съществуващ път Съществуващ път нова  автомагистрала 

година 

леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни леки коли тежкотоварни 

2020 91 166 0 0 147 48 

2030 99 240 0 0 159 276 

2040 101 311 0 0 167 359 

 

Таблици 5.2.7 - 5.2.11 показват, че за северната част на трасето, автомобилният 
транзитен трафик се увеличава с около 150% при алтернативата с проект. За 
южната част увеличението е около 63%. Товарният трафик ще нарастне с 15%.  
Автомагистралата ще привлича все по-голям брой транзитни пътувания във 
времето. 
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6 Сравнение на вариантите 

6.1 Мултикритерийна рамка за оценка 

В процеса на подготовка на инфраструктурни проекти е ключово формулирането и 
сравнението на инвестиционни алтернативи. От голяма важност е още на етапа на 
оформяне на проектната идея да бъде дефиниран изчерпателен набор от 
алтернативи за изпълнение на целите на проекта. Поради факта, че за реализиране 
на определените цели е възможно да са налични коренно различни инвестиционни 
алтернативи, то обективното им сравнение и приоритизиране може да бъде сложен 
проблем.  

В настоящото предпроектно проучване е приложена методиката за мултикритериен 
анализ (МКА) на НКСИП, която на свой ред се базира на работата, извършена от 
Faber Maunsell | AECOM в процеса на изготвяне на Генералния план на транспорта 
на България, и последващите оценки на конкретни проекти. 

6.2 Проектни алтернативи 

Въведение 

За постигане целите на проекта са възможни четири алтернативи:  

□ алтернатива да не се прави нищо; 

□ алтернатива да се направи минимум (подобряване на съществуващия път); 

□ проектна алтернатива с автомагистрала; 

□ проектна алтернатива със скоростен път. 

Проектните алтернативи са разгледани подробно по-долу. 

Алтернатива да не се прави нищо 

Алтернативата да не се прави нищо е базова при анализа на един проект. Тя има за 
цел да съпостави критериите за оценка на проекта - транспортни, икономически, 
социални, екологични и други при случаите на "осъществяване на проекта" и 
"неосъществяване на проекта". При тази алтернатива някои фактори се оценяват 
положително, като например "капиталови разходи", защото не са необходими 
инвестиции; много други фактори обаче влияят отрицателно на оценката, защото 
липсва подобряване и развитие на транспортните параметри, съществуват по-лоши 
транспортно-икономически показатели, оказват се отрицателни социални и 
екологични въздействия. 

От екологична гледна точка съществуващият път е без обходни пътища и води до 
влошаване на екологичното състояние на населените места. Запазването на 
съществуващото положение означава допълнително натоварване с тежко движение 
на пътя с всички негативни последици - емисии на вредни вещества - СО2; шум и 
др.  
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Алтернатива A - Да не се прави нищо 

Дължина на трасето (съществуващ път I-9) 115,5 км 

Габарит 10 м 

Средна скорост 52 км/ч 

Средно дневно годишен трафик (2020 година) 7 031 до 20 881 

Пътно-транспортни произшествия годишно 709 

Разходи за поддържане на годишна база € 273 700 

Инвестиционна стойност, без ДДС 0 
 

Забележка: данните за средна скорост, обем на трафика и разходи за поддържане 
са взети от прогнозата на трафика на АЕКОМ от 2011. 

Алтернатива да се направи минимум 

Това решение означава подобряване на съществуващия път при запазване на 
основния му вид и параметри. То включва мерки за подобряване на 
експлоатационните параметри на трасето и съответно подобряване на пътната 
безопасност. При тази алтернатива няма значимо подобряване на пътните 
параметри и на транспортно-икономическите показатели; има слабо положително 
социално и екологично въздействие, известно подобрение на безопасността; 
необходимите инвестиционни разходи са сравнително малки. 

Алтернатива B - Подобряване на съществуващия път I-9 (Е 87) 

Дължина на трасето (съществуващ път I-9) 115,5 км 

Габарит 10 м 

Средна скорост 55 км/ч 

Средно дневно годишен трафик (2020 година) 7 031 до 20 881 

Пътно-транспортни произшествия годишно 638 

Разходи за поддържане на годишна база € 273 700 

Инвестиционна стойност, без ДДС € 30 млн. 
 

Прието е, че при тази алтернатива средната скорост ще се увеличи. Трафикът би 
се увеличил незначително, поради което е прието, че остава непроменен. Прието е 
намаление на пътнотранспортните произшествия с 10%. 

Проектна алтернатива с автомагистрала 

Автомагистралният проект представлява качествено нов вид транспортна връзка, с 
много по-добри технически параметри и капацитет, със значително подобрение на 
транспортно-икономическите показатели за всички ползватели на пътя, с общо 
положително въздействие върху икономиката на региона. Силни са и социално-
икономическите ефекти като подобряване на транспортната достъпност на 
населените места, повишаване на туристическия потенциал, подкрепа за устойчиво 
развитие и местна трудова заетост, рязко подобряване на безопасността на 
пътуване; има положителен ефект върху екологичното състояние на градовете и 
селата, освободени от транзитния трафик и съпътстващите шумови, прахови и 
газови замърсявания.  
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За осъществяване на такъв проект са необходими сериозни инвестиционни 
разходи, които би трябвало да докажат своята обоснованост и целесъобразност 
чрез мултикритерийната оценка. 

Алтернатива C - Изграждане на нова автомагистрала  

Дължина на трасето  96 км 

Габарит 29 м 

Средна скорост 107 км/ч 

Средно дневно годишен трафик (2020 година) 15 069 - 
35 047 

Пътно-транспортни произшествия годишно 95 

Разходи за поддържане на годишна база € 2,9 млн. 

Инвестиционна стойност, без ДДС € 613 млн.  
 

Забележка: данните за средна скорост, обем на трафика, разходи за поддържане и 
аварийност са взети от прогнозата на трафика на АЕКОМ от 2011.  

Проектна алтернатива със скоростен път 

Като технико-икономическо решение целта на тази алтернатива е да комбинира 
някои от значителните преимущества на автомагистралния проект с по-ниските 
инвестиционни разходи при другите алтернативи. Доколко такава комбинация би се 
оказала успешна, зависи от множество фактори. В случая точно прилагането на 
мултикритерийния анализ дава възможност за обективна и обоснована оценка на 
различни по характер или конфликтни по вид и измеримост показатели и 
параметри, като прави възможно постигането на компромис между разнородни 
елементи, всеки от тях със своето значение, за вземане на окончателно решение за 
инвестиционното намерение. 

Алтернатива D - Изграждане на нов скоростен път  

Дължина на трасето  96 км 

Габарит 20 м 

Средна скорост 95 км/ч 

Средно дневно годишен трафик (2020 година) 15 069 - 
35 047 

Пътно-транспортни произшествия годишно 95 

Разходи за поддържане на годишна база € 2,3 млн.  

Инвестиционна стойност, без ДДС € 521 млн. 
 

Стойностите за средно-денонощен трафик и пътни произшествия са същите, както 
при алтернативата автомагистрала. Разходите са експлоатация и поддържане са 
определени като 75% от разходите за автомагистрала в чисто сечение, а разходите 
за тунели са оставени същите. Поради факта, че техническите параметри на 
трасето са същите, приета е средна скорост с около 10% по-ниска от скоростта при 
автомагистрала и същия брой произшествия годишно. Инвестиционната стойност е 
изчислена на € 521 млн., което е с 15% по-ниско от цената на автомагистрален 
проект със същите технически параметри.  
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6.3 Избор на проектна алтернатива 

МКА на проектните алтернативи 

На разглеждане и оценка по десет групи критерии са подложени следните 
проектни алтернативи: 

□ Алтернатива A - Да не се прави нищо; 

□ Алтернатива B - Подобряване на съществуващия път I-9 (Е 87); 

□ Алтернатива C - Изграждане на нова автомагистрала; 

□ Алтернатива D - Изграждане на нов скоростен път. 

Подробна точкова оценка по отделните оценителни критерии е показана в 
следващата таблица: 

Таблица 6.3.1. Оценка на проектните алтернативи 

 Описание Алтернатива    
A 

Алтернатива    
B 

Алтернатива    
C 

Алтернатива    
D 

1 Стратегически, политически и 
правни критерии 

-1 2 15 15 

 Създаване на трансевропейската 
мрежа 

0 0 2 2 

 Ефективна поддръжка, модернизация 
на транспортната инфраструктура 

0 0 2 2 

 Интегриране на българската 
транспортна система в транспортната 
система на ЕС 

0 0 2 2 

 Развитие на интермодален 
транспорт, включително железопътни 
и магистрални превози 

0 0 3 3 

 Развитие на устойчив транспорт 0 0 1 1 

 Подкрепа за балансирано 
териториално развитие 

0 1 1 1 

 Повишаване на регионалния 
туристически потенциал 

-1 1 1 1 

 Развитие на националната пътна 
инфраструктура 

0 0 3 3 

 Развитие на железопътната 
инфраструктура, включително 
трансгранична и такава от 
европейско значение 

0 0 0 0 

 Развитие на основната пристанищна 
инфраструктура и модернизиране на 
река Дунав и морски водни пътища 

0 0 0 0 

 Развитие на капацитета на летищата 
и свързаността 

0 0 0 0 

2 Финансови критерии 0 -2 -5 -4 

 Капиталови разходи 0 -1 -3 -2 

 Оперативни разходи 0 -1 -2 -2 
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 Приходи от дейността 0 0 0 0 

3 Икономически критерии 0 4 10 10 

 Въздействие върху времето на 
пътуващите 

0 1 1 1 

 Въздействие върху 
експлоатационните разходи на 
частните превозни средства 

0 1 2 2 

 Въздействие върху 
експлоатационните разходи на 
товарните превози  

0 1 2 2 

 Въздействие върху 
експлоатационните разходи на 
обществения транспорт 

0 0 0 0 

 Въздействие върху приходите на 
обществения транспорт 

0 0 0 0 

 Подобрен достъп до пристанища, 
летища и големи икономически 
центрове 

0 1 2 2 

 Допълнителен транспортен капацитет 0 0 3 3 

 Анализ на разходите и приходите 0 0 0 0 

4 Социални критерии 0 1 8 8 

 Достъпност за социално слаби 0 0 0 0 

 Подкрепа за урбанизацията на 
градове, различни от София 

0 0 3 3 

 Разкриване на възможности за 
трудова заетост и достъп до тях от 
цялата страна 

0 0 2 2 

 Подкрепа за районите, които са 
уязвими към спад на производството  

0 0 2 2 

 Подкрепа за местните работни места 0 1 1 1 

 Подобряване на базата от умения 
чрез разширяване на възможностите 

0 0 0 0 

5 Екологични критерии -3 0 -1 0 

 Въздействия върху 
биоразнообразието, флората и 
фауната 

-1 -1 -1 -1 

 Ефекти върху вода 0 0 0 0 

 Ефекти върху почвите и 
материалните активи 

0 0 -1 -1 

 Ефекти върху ландшафта 0 0 -3 -2 

 Ефекти върху културното наследство 0 0 1 1 

 Ефекти върху населението и 
човешкото здраве (включително 
качеството на въздуха и шум) 

-2 -1 3 3 

 Ефекти върху защитените зони 
(Натура 2000) 

0 0 -1 -1 

 Принос за глобалното изменение на 
климата - намаляване на емисиите на 
CO2 

0 0 1 1 

6 Критерии за сигурност и 
безопасност  

-2 0 11 11 
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 Намаляване на фатални 
произшествия на пътя 

-1 0 3 3 

 Подобрена лична безопасност -1 0 3 3 

 Повишаване на нивата за 
безопасност 

0 0 2 2 

 Повишаване на нивото на сигурност 0 0 2 2 

 Сигурността на енергийните доставки 0 0 1 1 

7 Критерии относно възможности за 
финансиране 

0 1 6 6 

 Вероятност за получаване на ЕС или 
национално финансиране 

0 1 3 3 

 Увеличение на използването на 
частни капитали в изпълнението на 
схеми за развитие на транспорта 

0 0 3 3 

8 Критерии за осъществимост 0 0 1 1 

 Статус на подготовката на схемата   1 1 

9 Рискови критерии 0 0 -5 -5 

 Оценка на риска относно начина на 
въздействие от пазарните сили 

0 0 -2 -2 

 Оценка на риска относно начина на 
въздействие от институционални 
ограничения 

0 0 -1 -1 

 Оценка на риска относно начина на 
въздействие за капиталови разходи и 
оперативни разходи 

0 0 -2 -2 

10 Критерии касаещи местни 
проблеми 

-2 1 8 8 

 Намаляване в движението на 
товарния транзит през градове и села 

0 1 3 3 

 Намаляване на пътнотранспортните 
произшествия в градовете и селата  

0 0 3 3 

 Подкрепа за растежа на местната 
икономика 

-1 0 1 1 

 Инвестиции в икономиката на 
областта 

-1 0 1 1 

 

Обобщените резултати, обособени по групи, както и крайния резултат, са показани 
в следната таблица. 

Таблица 6.3.2. Обобщена оценка на проектните алтернативи 

 Критерии Алтернатива 
A 

Алтернатива 
B 

Алтернатива 
C 

Алтернатива 
D 

1 Стратегически, 
политически и правни 
критерии 

-1,0 2,0 15,0 15,0 

2 Финансови критерии 0,0 -2,0 -5,0 -4,0 

3 Икономически критерии 0,0 4,0 10,0 10,0 

4 Социални критерии 0,0 1,0 8,0 8,0 

5 Екологични критерии -3,0 -2,0 -1,0 0,0 
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6 Критерии за сигурност и 
безопасност  

-2,0 0,0 11,0 11,0 

7 Критерии относно 
възможности за 
финансиране 

0,0 1,0 6,0 6,0 

8 Критерии за 
осъществимост 

0,0 0,0 1,0 1,0 

9 Рискови критерии 0,0 0,0 -5,0 -5,0 

10 Критерии касаещи местни 
проблеми 

-2,0 1,0 8,0 8,0 

 Общо -8,0 5,0 48,0 50,0 

 Да продължи развитието НЕ НЕ ДА ДА 
 

Описание на оценката на алтернативите 

Алтернатива A – Да не се прави нищо. Тя не е свързана с никакви финансови 
разходи, съответно няма положителен икономически ефект, защото не се 
реализират подобрения. Няма социален ефект, има леко отрицателно въздействие 
върху туристическия потенциал, който се насочва към райони с подобрена 
достъпност. По-изразено отрицателно влияние има при екологичните критерии 
поради замърсяване на населени места от транзитен трафик, при критериите за 
безопасност и касаещите местните проблеми. Цялостната оценка на тази 
алтернатива е отрицателна. 

Алтернатива B - Подобряване на съществуващия път I-9 (Е 87). Тази проектна 
алтернатива предвижда относително малки капиталовложения, но има и малки 
икономически ползи, доколкото съществуващите условия леко се подобряват, без 
да се променят принципно. Има слаб положителен социален ефект и леко 
подобрение на транспортната достъпност и на туристическия потенциал. 
Екологичното въздействие продължава да бъде отрицателно, няма съществено 
подобрение при останалите критерии. Цялостната оценка е леко положителна.  

Алтернатива C - Изграждане на нова автомагистрала. При този сценарий има 
съществена промяна в оценките на критериите. Развива се нов вид транспортна 
връзка, свързана както с европейски транспортни коридори, така и с железопътни 
възли, пристанища и летища в градовете Варна и Бургас. Поради това се оценяват 
високо транспортната и интермодалната свързаност и достъпност, разширението на 
националната пътна мрежа и съществено подобрените транспортни параметри. 
Необходими са големи финансови ресурси, които влияят отрицателно на оценката. 
Тези разходи обаче водят до положителни икономически ефекти като намаление 
на експлоатационните разходи на пътуванията с лек автомобил и особено на 
товарните превози, намаление времето на пътуване, силно повишаване на 
транспортния капацитет, подобрение на достъпа до големите икономически 
центрове. Алтернативата има висок социален ефект чрез подкрепата за 
икономическо развитие на населените места, за по-висока трудова заетост, 
избягване ефекти на изолация, уязвимост и спад. В екологично отношение се 
засягат площи, необходими за проекта, и се ограничава донякъде свободното 
придвижване на животни, обитаващи ареала; за сметка на това по отношение 
замърсяване на населени места, опазване на човешкото здраве, подобряване на 
безопасността и намаление на фаталните инциденти оценките са в положителни 
посоки. Общата оценка е силно положителна. 
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Алтернатива D - Изграждане на нов скоростен път. Прието е строителството на 
скоростен път с проектните параметри на автомагистрала. Разликата е липсата на 
ленти за аварийно спиране. Алтернативата предполага по-ниски инвестиционни 
разходи, особено за отчуждения, като се очаква икономическите и други ползи да 
са близки до тези при автомагистрален проект. По-ниската цена на скоростния път 
намира отражение в оценката по финансовите критерии. В екологичната оценка 
също има леко предимство поради по-малкото въздействие като промени на 
ландшафта. 

Заключение 

Основно поради по-ниските инвестиционни разходи Алтернатива D (скоростен път) 
е с минимално предимство пред Алтернатива С (автомагистрала). Поради близките 
резултати на двете алтернативи е прието, че и двете трябва да бъдат подробно 
разгледани на етап сравнение на вариантите.  

Алтернатива В (подобрение на съществуващия път) формално има положителна 
оценка, но тя е и много ниска в сравнение на оценките на алтернативи C и D. По 
тази причина алтернативата се изключва от по-нататъчно разглеждане.  

6.4 Варианти на избраната проектна алтернатива 

Варианти от предпроектното проучване от 2002 г. 

Като част от предпроектното проучване от 2002 г. са изследвани три независими 
трасета - зелен, червен и син - с три допълнителни варианта (вариантите са 
подробно представени в глава 4).  

Зеленият и червеният маршрут изискват да бъде изграден тунел през Стара 
планина, но по този начин остават близо до населените места по крайбрежието, 
което е изключително важно за реализиране на ползите от проекта. Синият вариант 
избягва изграждане на тунел, но остава далеч от съществуващите крайбрежни 
селища и курорти.  

Таблица 6.4.1. Обобщение на техническите характеристики на вариантите за 
трасе 

Основни параметри Ед.м. Вариант 1 Вариант 2 Вариант 3 Вариант 4 Вариант 5 Вариант 6

Проектна скорост км/ч 120 км/ч 120 км/ч 120 км/ч 120 км/ч 120 км/ч 120 км/ч

Пътен габарит м 29 29 29 29 29 29

Дължина на трасето км 94,796 97,523 96,135 95,818 96,501 97,840

Дължина на тунели м 1 730 1 800 0 1 800 1 730 0

Брой мостове и виадукти бр 90 81 89 84 90 89

Обща дължина на големите 
съоръжения 

м 3 539 4 135 5 280 4 098 3 625 5 366

 

Нови варианти  

В рамките на настоящото проучване не са дефинирани нови геометрични варианти. 
Вместо това е дефиниран нов вариант (означен с номер 7) на база на геометрията 
на варианта, избран в предходните проучвания за предпочитан, а именно зеления. 
Вариантът е приет със следните технически характеристики: 
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Таблица 6.4.2. Обобщение на техническите характеристики на скоростен път 
по трасето на зеления вариант 

Основни параметри Ед.м. Вариант 7

Проектна скорост км/ч 120 км/ч

Пътен габарит м 20

Дължина на трасето км 94,796

Дължина на тунели м 1 730

Брой мостове и виадукти бр 90

Обща дължина на големите 
съоръжения 

м 3 539

6.5 Сравнение на вариантите 

Чрез ясното дефиниране и сравнение на проектни алтернативи с помощта на МКА 
са обхванати множество фактори и ефекти от значение за обществото. 
Дефинираните варианти на избраните проектни алтернативи имат много сходни 
характеристики, поради което е прието сравнението им чрез 
социалноикономически анализ.  

В следващата таблица са обобщени основните резултати от социалноикономическия 
анализ на вариантите. Анализът на варианти 1 до 6 е извършен от АЕКОМ през 2011 
г. Анализът на новия вариант 7 е извършен в рамките на настоящото проучване 
чрез използване на изчислителния модел на АЕКОМ и на база същите допускания. 
Коригирани са единствено основните параметри на варианта – намалени 
инвестиционна стойност и разходи за поддържане и увеличено време за пътуване. 
Чрез този подход се постига сравнимост на всички разглеждани варианти.  

Таблица 6.5.1. Основни икономически показатели за всеки от изследваните 
варианти на трасе 

Икономически показател 
Вариант Обозначение 

ННС в € ВНВ ИЕ 

1 Зелен 857.48 21.28% 4.73 

2 Червен 810.67 20.42% 4.43 

3 Син 805.57 21.59% 4.78 

4 Зелен-червен-зелен 869.57 21.10% 4.66 

5 Червен-зелен-зелен 757.82 20.02% 4.27 

6 Червен-син-зелен 749.29 21.74% 4.47 

7 СП по зелен 862.71 23.25% 5.62 
 

Таблицата показва, че по отношение на Нетна настояща стойност (ННС) Вариант 4 
(зелен-червен-зелен) има най-добри показатели, следван от вариант 7 (скоростен 
път по трасето на зелен вариант).  

Вариант 7 (скоростен път по трасето на зелен вариант) има най-висока вътрешната 
норма на възвръщаемост (ВНВ) и най-високо съотношение на разходите и ползите 
(ИЕ - икономическа ефективност)  
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Като цяло заключението и на двете предходни проучвания (от 2002 и 2011 г.) е, че 
вариант 1 (зелен) е като цяло с най-добри показатели. Новият вариант 7 (скоростен 
път по трасето на зелен вариант) допълнително подобрява показателите на зеления 
вариант и следва да бъде избран за предпочитан. 

6.6 Описание на избрания вариант 

В резултат на направените анализи е избран вариант 7 (скоростен път по трасето на 
зелен вариант). Общата строителна и транспортна дължина на варианта е 94,796 
км.  

В посока от Варна към Бургас, след изградения вече участък до с. Приселци, 
трасето следва на юг западния склон на Кумлу дере до пресичането на р. Камчия 
между градовете Старо Оряхово и Долни чифлик, където се осъществява връзка на 
изток с градовете Бяла и Обзор. Напускайки равнинната част след р. Камчия 
трасето обхожда селата Рудник, Юнец и Господиново, преминава източно от 
вековните горски масиви в местност "Генешада", като пресича третокласния път III-
906. Източно от селата Попович и Приселци, вариантът пресича коритото на р. 
Двойница. После трасето се развива в югоизточна посока по поречието на 
Карагьозка река, след което навлиза в Еминска планина. Тежките теренни условия 
в този участък налагат преминаване чрез тунел с дължина 1730 м., като след 
с.Кошарица трасето продължава в южна посока по равнинен и спокоен терен. 
Западно от с. Тънково се осъществява пътна връзка с курортния комплекс "Слънчев 
бряг". От там трасето преминава между селата Каблешково, Каменар и Лъка, 
обхожда минните залежи на мина "Черно море", тангира северно от резервата 
"Атанасовско езеро" и се включва към АМ"Тракия" и път 1-6 южно от с.Ветрен. 

Поради трудните теренни условия при Еминска Стара планина са допуснати 
участъци, разработени за проектна скорост 100 км/ч: 

Вариант Участък Vnp.=100 км/ч Участък Vnp.=120 км./ч Дължина [км] 

Зелен вариант  Км. 7+901 - км. 57+000 49.099 

 Км. 57+000-км. 69+361  12.361 

  Км. 69+361 -км.102+698 33.337 

Общо   94.797 
 

Пътният габарит е 20 метра; пътните възли, включително началото и края, са общо 
пет броя. Мостовете са 90 броя с обща дължина 3539 метра (най-малка от всички 
варианти). Трасето минава в най-голяма близост, сравнено с другите варианти, до 
населените места и курортните комплекси по Черноморското крайбрежие.  
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7 Финансов анализ 

7.1 Методика 

Финансовият анализ на проекта се извършва посредством последващи, 
взаимосвързани отчети като: 

□ общ размер на инвестиционни разходи; 

□ общ размер на оперативните разходи и приходи; 

□ финансова възвръщаемост на инвестиционните разходи: ФННС(И) и ФНВ(И); 

□ източници на финансиране; 

□ финансова устойчивост. 

Първата стъпка при финансовия анализ е изчисляването на общия размер на 
инвестиционните разходи. Инвестиционните разходи могат да бъдат планирани за 
първоначалните няколко години, а не-рутинните разходи по поддръжка или 
подмяна - в по-далечните години. Следователно е необходимо да се дефинира 
времевият хоризонт на проекта. 

Вторият етап при финансовия анализ на проекта е да се изчислят общите 
оперативни разходи и приходи. 

След събиране на данни за инвестиционните разходи, оперативните разходи и 
приходите, следва във финансовия анализ да се оцени и финансовата 
възвръщаемост на инвестицията. 

Показателите, които се използват за проверяване на финансовите резултати от 
проекта, са: 

□ финансовата нетна настояща стойност на проекта (ФННС) и  

□ финансовата норма на възвръщаемост (ФНВ). 

Финансовата нетна настояща стойност се дефинира като сумата, която се получава, 
когато очакваните инвестиционни и оперативни разходи на проекта се приспаднат 
от дисконтираната стойност на очакваните приходи. Изчисляването на финансовата 
възвръщаемост на инвестицията ще измерва капацитета на нетните приходи за 
покриване на инвестиционните разходи. 

Четвъртата стъпка на финансовия анализ по проекта е да се идентифицират 
различните източници на финансиране, за да се изчисли общия размер на 
финансовите ресурси на проекта. В контекста на финансиране на проекта са; 

□ национален публичен принос; 

□ частен капитал; 
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□ други източници (заеми и др. ). 

7.2 Описание на финансовия анализ 

Основната цел на финансовия анализ е да се пресметнат стойностите на 
индикаторите за финансово изпълнение на проекта. Тази дейност по правило се 
извършва от гледна точка на собственика на инфраструктурата. Но когато 
собственикът и операторът не са едно и също лице, следва да се обмисли 
изготвянето на консолидиран финансов анализ. В такива ситуации следва да се 
прилага методиката на анализ на дисконтирания паричен поток (ДПП). Методът 
ДПП има две основни характерни особености: 

□ На анализ се подлагат само парични потоци, т.е. действителния обем 
парични средства, изплатени или получени от проекта. Това означава, че 
непарични счетоводни елементи, като например амортизационни фондове и 
условни резервни фондове не бива да се включват в анализа на 
дисконтирания паричен поток. При наличие на резервни фондове не бива в 
никакъв случай да се включват в разходите, въз основа на които да се 
определя финансовия дефицит, тъй като не представляват паричен поток. 
Паричните потоци ще се отчитат в годината, в която се реализират. В 
случай, че действителният икономически полезен живот на проекта 
надхвърли използвания период за нуждите на анализа, трябва да се отчете 
остатъчната стойност. Предмет на изчислението е настоящата стойност на 
очакваните нетни парични потоци през годините на икономическия живот 
извън референтния период.  

□ При сумиране на паричните потоци, реализирани през различни години, е 
необходимо да се отчита времевата стойност на парите. От това следва, че 
бъдещите парични потоци се дисконтират към настоящия момент при 
използване на намаляващ с течение на времето дисконтов фактор, 
предназначен за ползване в анализа на дисконтираните парични потоци. 
Анализът на разходите и ползите използва диференциален метод: проектът 
се оценява въз основа на разликите в разходите и ползите между сценария, 
включващ реализация на проекта, и алтернативен сценарий без проекта.  

Финансовият анализ, извършван като част от анализ на разходите и ползите по 
голям проект, трябва да преследва следните цели: 

□ оценка на финансовата рентабилност на инвестицията и частния капитал; 

□ проверка на финансовата устойчивост на проекта.  

Финансовата рентабилност на инвестицията може да се оцени посредством оценка 
на финансовата нетна настояща стойност и финансовата норма на възвръщаемост 
на инвестицията (ФННС/И и ФНВ/И). Тези индикатори илюстрират капацитета на 
нетните приходи да компенсират инвестиционните разходи, независимо от начина, 
по който са финансирани. За да се приеме, че даден проект изисква финансов 
принос, индикаторът ФННС(И) трябва има отрицателна стойност, а стойността на 
индикатора ФНВ(И) трябва да е по-малка от използвания за анализа сконтов 
коефициент.  

При изчисляване на финансовата рентабилност на частния капитал (ФННС(К), 
ФНВ(К)), финансовите ресурси инвестирани в проекта,се третират като изходящи 
парични потоци, а не като инвестиционни разходи. Капиталовите вноски трябва да 
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се оценяват към момента на действителното им изплащане за проекта или 
възстановяването им. 

Финансовата устойчивост на проекта се оценява посредством проверка дали 
дисконтираните нетни парични потоци имат положителни стойности през целия 
разглеждан референтен период. Нетните парични потоци, които ще се използват за 
тази цел, ще включват инвестиционните разходи, всички финансови ресурси и 
нетните приходи.  

Финансовият дисконтов фактор при финансовия анализ е 5%1. Останалите основни 
параметри се намират в Таблица 7.2.1. 

Приема се, че проектът ще бъде финансиран с частен капитал, с примерно 
разпределение на същия от 30% собствен и 70% привлечен капитал. Средно 
претеглената стойност на капитала (СПЦК) е приблизително 6.23%. 

Публичното участие ще се състои в (1) изплащане на договорените оперативни 
разходи по поддръжка и (2) такси в размер, достатъчен за да компенсира 
останалите разходите направени от частния изпълнител. 

Таблица 7.2.1. Основни параметри във финансовия анализ (ценова база 2013) 

в хиляди   Недисконтирани Дисконтирани 

Период (години) 30     

Ставка на дисконтиране 5%     

Обща инвестиционна стойност   € 321 040  € 256 595 

Остатъчна стойност   € 92 211 € 15 163 

Приходи от тол такси   € 0  € 0 

Оперативни разходи (дисконтирани)     € 73 261 

Нетни приходи: приходи минус 
оперативни разходи 

    - € 73 261 

7.3 Анализ на риска 

Приема се, че рисковете по проекти с частно и държавно участие трябва да се 
носят от страната, която има по-голям контрол върху и опит в спряването с всеки 
от тях. Според заложените параметри на проекта, почти всички рискове се носят от 
частния инвеститор. Това е логично, защото той упражнява пряк контрол върху 
изграждането и поддържането на отсечката, и следователно може да се справи по-
добре с рисковете от преразход. 

Изграждането се финансира изцяло с частен капитал и рискът от липсата на 
достатъчен финансов ресурс или от оскъпяване на капитала също се носят от 
частния инвеститор. 

                                                 

 

1 Working Document No. 4 – Guidance on the Methodology for Carrying Out Cost Benefit Analysis www.ita-
slo.eu/mma_bin.php?id=2012121109443342 
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Държавата се ангажира да осигури финансиране за оперативната поддръжка, 
посредством винетните такси събирани от бюджета. Когато последните са 
недостатъчни (напр. при периодично конструктивно поддържане), разликата трябва 
да бъде компенсирана с бюджетни средства. В този смисъл, рискът по 
финансиране на оперативната поддръжка (но не и от преразход по последната) се 
носи от държавата. 

7.4 Анализ на чувствителността 

Анализът на чувствителността разглежда сценариите, при които параметрите на 
проекта се изменят в допустими и реални граници. Макар да са възможни голям 
брой промени в базовите показатели, анализът разглежда онези от тях, които имат 
най-голямо отражение върху крайният резултат от финансовия анализ - ФННС на 
инвестицията (И), на частния капитал (К) и на дисконтираните държавни парични 
потоци (ДДПП). 

Таблица 7.4.1. Сценарий 1 – увеличаване на инвестиционните разходи с 30% 

в милиони € ФННС(И) ФННС(К) ДДПП 

Сценарий 1 -387,12 -72,99 -336,19 

Базов вариант -314,69 0,00 -340,74 

Изменение -72,43 -72,99 4,55 
 

В сценарий 1, инвестиционните разходи се увеличават значително спрямо 
планираните и поради това ФННС(И) намалява. ФННС(К) намалява с над 100% от 
ФННС(И), тъй като частният инвеститор не само носи изцяло риска от увеличаване 
на разходите, но и тези разходи рефлектират върху остатъчната стойност на 
проекта, която е в полза на държавата след изтичане на срока на концесията/ПЧП. 
За сметка на това, ДДПП нараства с размера на увеличението в остатъчната 
стойност. 

Таблица 7.4.2. Сценарий 2 – увеличаване на разходите за поддържане с 30% 

в милиони € ФННС(И) ФННС(К) ДДПП 

Сценарий 2 -336,67 -17,11 -340,74 

Базов вариант -314,69 0,00 -340,74 

Изменение -21,98 -17,12 0,00 
 

В сценарий 2, оперативните разходи се увеличават значително спрямо планираните 
и поради това ФННС(И) намалява. ФННС(К) също намалява, но с по-малка стойност. 
Това се дължи на СПЦК, с която се дисконтират паричните потоци на инвеститора - 
тя е по-висока от финансовия дисконтов фактор, с който се дисконтират паричните 
потоци на инвестицията, следователно бъдещият преразход за инвеститора носи 
по-слабо изменение в неговата ФННС(К), спрямо изменението във ФННС(И).  

ДДПП не търпи промяна, тъй като оперативната поддръжка е задължение на 
инвеститора и съответно рискът от преразход се носи изцяло от него. 
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Таблица 7.4.3. Сценарий 3 – увеличаване на периода за поддръжка от 7 и 14 на 
10 и 20 години съответно за рехабилитация и конструктивно поддържане 

в милиони € ФННС(И) ФННС(К) ДДПП 

Сценарий 3 -292,03 17,29 -340,74 

Базов вариант -314,69 0,00 -340,74 

Изменение 22,66 17,29 0,00 
 

В сценарий 3 честотата на периодичните ремонти на трасето намалява. За целите 
на сценария е прието, че това може да се постигне чрез по-качествена и 
навременна текуща поддръжка. При такъв сценарий ФННС(И) и ФННС(К) се 
увеличават, тъй като се постигат икономии по оперативните разходи по подджърка. 
Трябва да се има предвид, че честотата на периодичното поддържане ще бъде 
еднозначно зададена в договора с частния партньор. Сценарият с намалена честота 
на периодичното поддържане има за цел да демонстрира финансовите ефекти от 
подобно управленско решение. 

Таблица 7.4.4. Сценарий 4 - умерено песимистичен (увеличаване на 
инвестиционните разходи и оперативните разходи по поддръжка с 10%) 

в милиони € ФННС(И) ФННС(К) ДДПП 

Сценарий 4 -346,16 -30,03 -339,23 

Базов вариант -314,69 0,00 -340,74 

Изменение -31,47 -30,04 1,52 
 

В сценарий 4 се разглежда умерено песимистичен вариант, при който 
инвестиционните разходи и оперативните разходи по поддръжка нарастват. Отново 
се наблюдава намаляване на ФННС(И) и ФННС(К), тъй като рискът от увеличаване 
на тези разходи се носи изцяло от инвеститора. ДДПП нараства пропорционално с 
нарастването на остатъчната стойност. 

Таблица 7.4.5. Сценарий 5 - умерено оптимистичен (намаляване на 
инвеститионните и оперативните разходи с 10% и увеличаване на честотата на 
периодична поддръжка, както в сценарий 3) 

в милиони € ФННС(И) ФННС(К) ДДПП 

Сценарий 5 -262,83 45,60 -342,26 

Базов вариант -314,69 0,00 -340,74 

Изменение 51,87 45,60 -1,52 
 

В сценарий 5 се разглежда умерено оптимистичен вариант, при който 
инвестиционните разходи и оперативните разходи по поддръжка намаляват с 10. 
Това води до значително увеличаване на ФННС(И) и ФННС(К) и слабо намаляване 
на ДДПП. В този случай споразумението с частния партньор следва да бъде 
предоговорено, така че да бъде постигната първоначалната доходност. 
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7.5 Резултати 

Представените резултати се отнасят за предпочитания вариант 7 (скоростен път по 
трасе на зелен вариант). 

Анализът изключва участието на тол такси; проектът не генерира приходи. 
Следователно, ФННС(И) и ФНВ(И) са отрицателни. 

 

Таблица 7.5.1. Параметри на финансовия анализ 

Анализ на инвестицията в хиляди Общо 

Инвестиционни разходи   

Планиране и проектиране 1,4% 3 323 € 

Строителни Разходи  233 916 € 

Отчуждения 2,0% 4 602 € 

Непредвидени разходи 10,0% 23 392 € 

Управление на проекта 0,2% 511 € 

Надзорни разходи 1,1% 2 556 € 

Междинна сума без ДДС  268 300 € 

ДДС 20% 52 740 € 

от което ДДС на непредвид. разходи  4 678 € 

Общо ДДС (без отчуждения)  52 740 € 

Общо инвестиц. разходи недисконтирани 321 040 € 

 

Разходи по поддръжка  Общо 

Рутинна поддръжка за проектния цикъл 33 187 € 

Зимна поддръжка за проектния цикъл 36 141 € 

Периодична поддръжка за проектния цикъл 160 625 € 

Общо разх. по поддръжка недисконтирани 229 954 € 

 

Остатъчна стойност към 2050г. 92 211 € 

Нетни парични потоци ост. стойност минус 
разходи 

-458 782 € 

Дисконтирани към 2013г. ФННС(И) -314 693 € 

  ФНВ(И) Undefined 

 

ФНВ(И) не може да бъде дефинирана поради липсата на положителни парични 
потоци през годините на дисконтиране. 

Важно е да се отбележи, че необходимата инвестиция е равна на инвестиционните 
разходи; разходите по поддръжка ще бъдат обезпечени чрез винетни такси.  
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Таблица 7.5.2. Източници на финансиране 

в милиони € Общо 

Публично участие 0,00 

Частно финансиране 550,99 

Дисконтирани приходи на инвеститора (такси за наличност) 300,36 

ФННС(К) 0,00 

ФНВ(К) 6,23% 
 

В анализа са заложени такси за наличност в размер на приблизително 24 млн. евро 
годишно за периода 2016-2049; ФННС(К) е равна на 0 и следователно ФНВ(К) е 
равна на СПЦК - 6.23%. Нормата на възвръщаемост, която инвеститорите в този 
сектор искат да постигнат, обикновенно е между 8% и 12%2. 

ФННС(К) и ФНВ(К) могат да бъдат повишени чрез предоставянето на обекти или 
инфраструктура в обхвата на отсечката. Това може да доведе до намаляването на 
заложените такси за наличност, което ще намали отрицателната стойност на ДДПП. 

Таблица 7.5.3. Финансова възвръщаемост на публичния принос 

в милиони € Общо 

Общо приходи от проекта 0,00 

Такси за наличност (дисконтирани) -355,91 

Остатъчна стойност (дисконтирана) 15,16 

Нетни дисконтирани държавни парични потоци   -340,74 

ФНВ(Д) Undefined 

 

Поради липсата на директни приходи от проекта, ДДПП трябва да е равна или по-
ниска от ФННС(И), защото държавата трябва изцяло, по пряк или косвен начин, да 
компенсира инвеститора за направените от него разходи над нормата му на 
възвръщаемост. 

Таблица 7.5.4. Финансова устойчивост на проекта 

в милиони € Общо 

Общо финансов ресурс 550,99 

Общо приходи от проекта 0,00 

Общо входящи парични потоци 550,99 

Общо оперативни разходи 229,95 

Общо инвестиционни разходи 321,04 

                                                 

 

2 Towards Efficient Benchmarks for Infrastructure Equity Investments accessed at http://faculty-
research.edhec.com/_medias/fichier/edhec-publication-towards-efficient-benchmarks-f_1361798259166-pdf 
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Общо изходящи парични потоци 550,99 

Нетни парични потоци 0,00 

 

Рискът по осигуряване на устойчивост на проекта се носи почти изцяло от 
инвеститора. Рискът от страна на държавата се изразява в потенциална 
невъзможност да покрие таксите за наличност, които са част от финансирането на 
инвеститора. Следователно, при неосигуряване на таксите за наличност, 
съществува риск проекта да се превърне в неусойчив през жизнения си цикъл. 

7.6 Сценарий с тол такси 

Съществува сценарий, при който проектът може да генерира приходи чрез 
събирането на тол такси. В този сценарий държавата ще изплаща значително по-
ниски такси за наличност на проекта. Също така, при варианта с тол такси, 
диверсифицирането на източниците на финансиране ще намали риска от недостиг 
на средства в периода на оперативна поддръжка. 

Световната практика показва, че инфраструктурните проекти с тол такси са 
финансово по-рентабилни в сравнение с тези, финансирани пряко или косвено от 
държавата. Проектът не само се превръща в по-устойчив, но и се прилага 
принципът "ползвателят плаща". 

Важно е да се вземе предвид намаляването на търсенето на транспортна услуга 
вследствие на прилагането на тол такса. Коефициентът на еластичност на 
търсенето при скоростни отсечки с тол такси може да достигне 0,8-0,63. В 
настоящия анализ е приет коефициент на еластичност 0,7 (т.е. намаляване на 
трафика с 30%). 

Ако се окаже, че действителният коефициент на еластичност е прекалено нисък, то 
проектът може да стане икономически нерентабилен, тъй като няма да привлече 
достатъчно трафик и няма да бъдат реализирани основните икономичеси ползи. По 
принцип се препоръчва да се заложи гратисен период, след пускането в 
експлоатация на отсечката, през който тя да работи безплатно или със занижени 
тол такси, докато бъде привлечен достатъчно трафик. 

Теоретично е възможно проектът да се финансира изцяло с тол такси. При този 
вариант тол таксата за периода на експлоатация трябва да бъде в размер, 
достатъчен да финансира изцяло разходите по изграждане, поддръжка и печалбата 
на инвеститора. При съществуващите параметри, за да се постигне печалба от 5% 
(над СПЦК), то тол таксата на МПС трябва да възлиза в размер на приблизително 
22 лв. 

Важно е да се отбележи, че този сценарии е теоретичен, защото е приет 
коефициент на еластичност от 0,7. На практика ако тол таксата на МПС е прекалено 
висока, то търсенето ще намалее значително, тъй като стойността на спестеното 
време няма да е достатъчна, за да коменсира стойността на тол таксата. Поради 
по-ниското търсене няма да бъдат реализирани прогнозираните приходи от проекта 

                                                 

 

3 Demand For Toll Roads: A Summary Of Elasticities, Travel Time Values And Modelling Approaches accessed 
at http://eprints.qut.edu.au/2495/1/2495.pdf 
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и той ще се превърне във финансово нерентабилен. Същевременно неползването 
на отсечката от достатъчен брой потребители ще намали икономическите ползи, 
което ще направи проекта икономически нерентабилен. 
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8 Програма за реализация на проекта 

8.1 Международен опит 

В международната практика реализирането на инфраструктурни проекти чрез 
публино-частно пратньорство е установена практика. Публично-частните 
партньорства (ПЧП) са договорни споразумения между публични и частни 
партньори за разработване и управление на проект, насочен към предоставяне на 
обществена услуга, при което значителна част от финансирането, както и 
рисковете, се споделят между публичните и частните организации, участващи в 
проекта. 

Възможно е публично-частното партньорство да има за цел увеличаване на 
наличността на финансовите ресурси, повишаване на ефективността на даден 
проект или намаляване на собствените разходи, опростяване на разработването на 
проекта, намаляване на срока за разработване, оптимизиране на целия жизнен 
цикъл по стойността на проекта, опосредстване на структурите за финансиране, 
които са по-зависими от ползвателите или разсрочване на публични задължения, 
без последните да бъдат оповестявани в публичните отчети.  

Възможно е някои от променливите фактори да включват степента на участие на 
публичния орган във финансирането и финансовото обезпечаване на схемата, 
продължителността и естеството на договора между публичния орган и 
изпълнителя на публично-частното партньорство, споделяне на риска между 
частния и публичния партньор, заложени задачи, финансови схеми, или 
комбинация от проекти на зелено и проекти за поглъщане. 

Най-типичният пример за схеми на публично-частно партньорство е СЕП 
(строителство, експлоатация и прехвърляне, Build-Operate-Transfer). Въпреки това, 
основният принцип на СЕП може да бъде разширен и да включва допълнителни 
клаузи, включително субсидии при извършване на работите, първоначални вноски, 
както и заеми от публичния орган. Други традиционни видове публично-частно 
партньорство включват модела DBFO (проектиране, строителство, финансиране и 
управление, Design-Build-Finance-Operate) със скрити такси или финансиране от 
изпълнителя.  

Предимствата на публично-частно партньорство включват привличането на 
капитали и експертни познания от частния сектор, улесняване на условията за 
оптимизация на жизнения цикъл на проекта, по-силно ориентирани към клиента 
услуги, както и откриване на нови бизнес възможности. 

Основните недостатъци включват по-високи финансови и транзакционни разходи, 
отрицателно обществено мнение към пътните такси, както и сложната договорна 
структура. 

Едно успешно публично-частно партньорство изисква подходяща структура според 
конкретните условия на проекта, ясно и ефективно разпределение на рисковете, 
стабилност на договорната правна рамка, както и прозрачна тръжна процедура. 
Освен това публичният орган трябва да следва ясни цели и да избягва поставянето 
на неразумни изисквания към частния партньор.  
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8.2 Разпределение на риска 

Разпределението на риска е ключов въпрос при публично-частните партньорства. 
На следната таблица е показано разпределението на основните рискове: 

Риск Изпълнител Възложител 

Повишена строителната стойност +  

Забавяне на строителството и съответно 
пускането на проекта в експлоатация 

+  

Повишена цена на земята  + 

Повишена цена на собствения капитал +  

Наличност на трафик - - 

Наличност на проекта +  

Наличност на държавен капитал  + 

Force majeure  + 
 

Най-сериозният риск е от повишаване на строителната стойност и се носи от 
частния партньор, който отговаря за проектирането и управлява строителния 
процес. По същия начин публичният партньор носи последиците от риска при 
поскъпване на земята, която трябва да бъде отчуждена за изграждане на проекта. 
При основния сценарий – с плащания за наличност – риск от по-нисък от 
прогнозирания трафик няма. Изпълнителят поддържа проекта и съответно рискът 
от недостатъчно ниво на поддържане (наличност) се носи от него. Публичният 
партньор носи риска от липса на средства за плащанията към частния партньор и 
риска от действието на природни сили.  

8.3 Стъпки за реализиране на проекта 

Ако приемем, че проектът следва да се реализира по реда на Закон за концесиите, 
то след одобряването му трябва да стартират подготвителни действия по смисъла 
на закона. Минималният срок за тях е определен на 8 месеца. През това време ще 
стартира търг за изготвяне на идеен проект на избраното трасе (4-6 месеца), а 
самото идейно проектиране ще продължи около 12 месеца. Идейният проект ще 
бъде с достатъчна подробност, така че да може да бъдат изготвени надеждни 
парцеларни планове. Успоредно с изготвянето на идейния проект ще бъдат 
извършвани и други подготвителни дейности като ОВОС. След като е готов идейния 
проект, ще бъдат стартирани процедури по отчуждаване на необходимите земи 
(около 14-16 месеца) и процедура за избор на частен партньор. Общата 
продължителност на подготовката на проекта до момента на подписване на договор 
с частен партньор е между 2,5 и 3 години.  

8.4 Заключение 

В резултат на направените проучвания може да се направи изводът, че проектът е 
технически реализируем и обоснован от икономическа гледна точка. Избраният 
вариант е за реализацията на скоростен път с дължина 95 км и има обща 
инвестиционна стойност от 524,75 млн. лв. (без ДДС). Съотношението разходи към 
ползи е 5,62, а икономическата вътрешна норма на възвръщаемост е 23,25 %.  
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От финансова гледна точка са възможни два основни сценария – с плащания за 
наличност и с тол такса. Предварително изчисленият размер на тол таксата от 
около 22 лв./МПС прави този сценарий неприемлив в социално отношение. Така 
остава възможността инвестициите на частния партньор и разходите за поддържане 
да бъдат покрити чрез плащания за наличност на проекта. Очакваните плащания за 
наличност са определени на около 39,5 млн. лв. годишно (без ДДС) за периода 
2016-2049 г. Малка част от тази сума (до 3 млн. лв. годишно) е за покриване на 
разходите за експлоатация и поддържане и съответно следва да бъде финансирана 
от винетни такси. Оставащата част от плащанията към частния партньор следва да 
бъдат финансирани от държавния бюджет. В процеса на подготовка на проекта е 
важно внимателно да се проучат възможните варианти за структуриране на 
финансиране, така че да се постигне минимална тежест за бюджета. Ако на 
политическо ниво бъде прието, че разходите за проекта са допустими, то може да 
се пристъпи към неговата реализация и автомагистралата да бъде в експлоатация 
към 2020 г. 


