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Развитие на интермодалния пътнически 
транспорт за насърчаване на мобилността

Христина Николова1

Резюме: Интермодалните пътнически 
превози имат за цел да се намали зависи-
мостта на мобилността от използването 
на автомобилите като основно средство 
за придвижване и да се стимулира използ-
ването на обществения транспорт. В об-
ластта на пътническите превози все още 
е необходима много работа за улесняване 
на условията за пътуване и трансферите 
от един на друг вид транспорт, които са 
доста проблематични. Твърде често про-
блемите и интересите на пътниците, кои-
то използват няколко различни вида транс-
порт за едно пътуване, са оставяни на за-
ден план.

Настоящата статия има за цел да 
представи спецификите на интермодал-
ния пътнически транспорт, неговите пре-
димства и недостатъци, развитието на 
обвързаните с него интермодални хъбове2, 
както и необходимостта от разработване-
то на информационни системи за планира-
не на интермодални пътувания и техните 
отделни елементи. В заключението са об-
общени тенденциите на развитие на този 
вид транспорт и предизвикателствата, 

1 Христина Николова е доктор, доцент в катедра “Иконо-
мика на транспорта” на УНСС, e-mail: hrnikolova@unwe.bg
2 Интермодалните пътнически хъбове в обществения 
транспорт включват автогарите, железопътните 
гари и метростанциите. Често големите транспорт-
ни хъбове, осигуряващи достъп до автомобилен или 
железопътен транспорт, се наричат транспортни 
центрове или транзитни центрове (б. р.).

пред които той е поставен с оглед поддър-
жането на мобилността на хората в ЕС.
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I. Увод

Тенденциите за нарастване на обе-
ма на автомобилните и въздушните 

пътнически превози на дълги разстояния 
и стагнацията при превозите по железо-
пътен и градски транспорт водят до де-
балансиране на транспортната система 
на Европейския съюз. Когато на фокус е 
възможността за комбинирано използване 
на различни видове транспорт за пътува-
ния на дълги разстояния или за трансгра-
нични пътувания, тогава ключът към по-
ефективната и интегрирана транспортна 
система, осигуряваща улеснено пътуване и 
в същото време минимизиране на вредни-
те външни ефекти, е усъвършенстването 
на интермодалния пътнически транспорт 
(LINK, 2010). Развитието на т.нар. ко-мо-
далност при товарните превози е поста-
вено като акцент още в средносрочния 
преглед на Бялата книга от 2001 г. за Евро-
пейската транспортна политика „Време за 
решения“ (European Commission, 2006). Този 
акцент е приложим и по отношение на път-
ническия транспорт и има за цел да насър-
чи взаимното допълване на индивидуалните 
и обществените превози на пътници.
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II. Същност и значение на интермо-
далността за развитието  
на пътническите превози 

Интермодалността е организираната 
връзка между различни видове транспорт 
по време на едно пътуване. Тя има за цел 
да предостави на пътниците непрекъснат 
превоз. Интермодалността допринася за 
плавност на пътуването и всички съпът-
стващи го операции: интероперабилност 
(оперативна съвместимост на транспорт-
ните мрежи), електронно издаване на биле-
ти, достъпност, информация в реално вре-
ме, безопасност, комфорт.

Към момента развитието на интермо-
далността в различните страни на ЕС е хе-
терогенно. Осигуряването на възможности 
и информация за пътуване с един билет –  
от врата до врата в рамките на Евро-
па, е чудесна идея, но това често е много 
трудно за реализация. Едно от основните 
предизвикателства, на което трябва да се 
отговори, е как да се реализира тази идея 
и да се осъществи сътрудничество между 
конкуриращи се видове транспорт?

Поставените цели на транспортната 
политика в новата Бяла книга от 2011 г. 
(European Commission, 2011) са свързани 
със създаването на общото европейско 
транспортно пространство чрез елимини-
ране на все още съществуващите бариери 
пред сътрудничеството между отделните 
видове транспорт и между националните 
транспортни системи на отделните стра-
ни. По този начин ще се улесни процесът 
на европейска интеграция и ще се подпо-
могне създаването на мултинационални 
и мултимодални оператори. При това ка-
чеството, достъпността и надеждността 
на транспортните услуги ще придобиват 
все по-важно значение поради застаряване-
то на населението и необходимостта от 
поощряване използването на обществения 
транспорт. Такива характеристики като 
честота, комфорт, лесен достъп, надежд-

ност на услугите и интермодална интегра-
ция ще бъдат най-важните по отношение 
на качеството на пътническите транс-
портни услуги. Наличието на информация 
за времето за пътуване и алтернативните 
маршрути е от изключителна важност за 
осигуряване на непрекъсната мобилност 
от врата до врата – както по отношение 
на пътниците, така и за товарите.

Изградената транспортна мрежа тряб-
ва да осигурява ефективни интермодални 
връзки между столиците на страните от 
ЕС и останалите големи градове, приста-
нища, летища и гранични пунктове, а също 
и други икономически центрове. Внимание-
то трябва да се насочи към изграждането 
на липсващите връзки – основно участъци 
при трансграничните преходи и задръства-
ния по околовръстни пътища, както и върху 
разширяването на съществуващата ин-
фраструктура и развитието на мултимо-
дални терминали в морските и речните 
пристанища и градските логистични и раз-
пределителни центрове. Всичко това ще 
създаде предпоставки за по-богат избор за 
потребителите, а той – съответно по-до-
бра интеграция на мрежите на отделните 
видове транспорт. Летищата, пристани-
щата, железопътните гари, автогарите и 
метростанциите трябва да бъдат свърза-
ни и трансформирани в мултимодални цен-
трове за пътниците. Онлайн информация-
та и резервацията на билети и системите 
за плащане, интегриращи всички транс-
портни средства от различните видове 
транспорт, ще улеснят интермодалните 
пътувания.

По-високият относителен дял на пъ-
туванията с обществен транспорт, успо-
редно с намаляването на задълженията на 
пътниците, ще допринесе за нарастване на 
честотата и интензивността на предла-
ганите услуги и така ще гарантира завър-
шен цикъл на обществените превози. 

Управлението на търсенето и планира-
нето на използването на земята могат да 
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намалят обема на превозите, а насърчава-
нето на ходенето пеша и велосипедизма 
ще стане интегрална част от градската 
транспортна мрежа. 

III. Видове интермодални превози

В зависимост от комбинациите между 
отделните видове транспорт при изпълне-
ние на интермодалните превози възникват 
различни форми на обслужване на пътници-
те и съответно различни видове интермо-
дални превози.

А. Регионални интермодални пътнически 
превози

1. Превози от типа „автомобил – обществен 
транспорт“

Въпреки, че автомобилите обикновено 
се използват като единствено средство за 
превоз от врата до врата, те също така 
намират място и в редица интермодални 
форми. Например могат да бъдат използва-
ни за придвижване до жп гари, метростан-
ции, летища, пристанища, където има въз-
можности за ползване на лотове за цело-
дневно паркиране (да вземем т.нар. буферни 
паркинги край метростанциите). По този 
начин автомобилите осигуряват на редов-
ните пътници относителния комфорт на 
пътуване с един вид транспорт като съще-
временно значително се намаляват финан-
совите разходи и разходите за опазване на 
околната среда от замърсяване. 

Такситата и автомобилите под наем 
също заемат важно място при осигурява-
нето на обслужване от врата до врата 
между летища и гари и други транспортни 
пунктове в градските, крайградски и про-
винциалните райони. 

Автомобилите могат да бъдат и осно-
вен вид транспорт при интермодалните 
пътувания – в случаите, когато водачите 
на превозните средства се насочват към 
ходене пеша или каране на велосипед до 

крайната дестинация. Редовните пътни-
ци в големите градове често прибягват до 
тази възможност, напр. в случаите, когато 
придвижването с автомобил е безпрепят-
ствено, но възможностите за паркиране в 
крайния пункт на пътуване са ограничени.

2. Превози от типа „Паркиране и придвижване“ 
(Park-and-Ride)

Планирането на превозите често има 
за цел да насърчи хората, които ежеднев-
но използват личните си автомобили, да се 
пренасочат поне частично към обществе-
ния транспорт. Един от начините за това 
е да се осигурят места за паркиране на 
железопътните гари и автогарите, за да 
могат редовните пътници да паркират 
личните си автомобили и да продължат пъ-
туването си по железопътен или автобу-
сен транспорт. Тези хъбове са известни с 

наименованието Park-and-ride.

3. Жп-автобусни превози

Много големи градове са свързали свои-
те железопътни и автобусни мрежи, за 
да могат да предоставят възможност на 
своите граждани да се придвижат до пун-
ктове, които не са директно обслужва-
ни от железниците, но, от друга страна, 
тези пунктове са твърде отдалечени от 
гарите, за да се ходи пеша до тях. Фидер-
ните3 автобусни линии са типичен пример 
за такива услуги. Обикновено те присти-
гат на гарите малко преди пристигането 
на влаковете, позволявайки на пътниците 
спокойно да се придвижат до пероните. 
Съответно на връщане, разписанията им 
са координирани с пристигането на влако-
вете и изчакват пътниците от тях, за да 
ги превозят до желаните местоназначения. 
Ако честотата на движение на влаковете 
и автобусите е голяма, тогава координира-

3 От англ. ез. – feeder buses – автобуси, предназначени 
за допълване на жп превозите с оглед осъществяване 
на пътуване до краен пункт, който не се обслужва от 
железниците.
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нето на разписанията не е толкова важно, 
тъй като при всички случаи на пътниците 
ще им се наложи съвсем кратко да изчакат, 
за да се прехвърлят от единия на другия вид 
транспорт. 

Фидерните автобуси съдействат за 
пълно задоволяване на транспортните по-
требности на клиентите, като по този 
начин гарантират тяхната лоялност и съз-
дават предпоставки за повишаване на при-
ходите на железниците. Някои железопътни 
компании сами оперират или плащат на ав-
тобусни компании, за да осигуряват фидер-
ни превози именно по тази причина. Напри-
мер, корпорацията MTR в Хонконг извърш-
ва превози по MTR автобусни маршрути, 
които допълват услугите на железницата 
и същевременно те са наели компанията 
Kowloon Motor Bus, за да извършва превози 
по маршрутите на MTR Feeder Bus от име-
то на железниците и с техни автобуси.

4. Превози от типа „Вeлосипед – Градски транс-
порт“, или „Велосипед – Влак“ (Bike-and-ride)

В цял свят велосипедите се използват, 
за да се придвижат пътниците до железо-
пътните гари или други пунктове на об-
ществения транспорт. Тази форма на ин-
термодален транспорт се нарича често 
Bike-and-Ride. Поради заплахата от кражба 
или вандализъм за велосипедите се осигу-
ряват специални паркинги. По някои от ви-
довете обществен транспорт дори е въз-
можно пътниците да се качат със своите 
велосипеди и по този начин те могат да 
се придвижат от врата до врата в начал-
ната и крайната отсечка на пътуването 
(Herman, et al., 1999). Често обаче качване-
то на превозните средства с велосипеди е 
забранено в пиковите часове на пътуване.

В много градове са въведени програми 
за наемане на обществени велосипеди, с 
което се позволява на пътниците да оти-
дат и (по-често) да се върнат от жп гара-
та. В тези случаи пътникът, пристигайки 
на жп гарата, може да си вземе велосипед 

под наем от съответните зони за паркира-
не на обществени велосипеди и да се прид-
вижи по такъв начин по останалата част 
от маршрута си, след което да остави ве-
лосипеда на друг паркинг в близост до край-
ния пункт на местоназначението. 

Този тип хъбове осигуряват на пътници-
те значителни предимства, особено в голе-
мите градове, където се използват вместо 
автомобили и по този начин се съкращават 
разходите за пътуванията (реализират се 
икономии от разходи за гориво, паркинг-
такси, разходи за поддържане на личните 
автомобили), нарастват екологичните 
ползи (намалява замърсяването на окол-
ната среда – Replogle, 1992) и намаляват 
задръстванията в пиковите часове, което, 
от своя страна, осигурява значителни ико-
номии на разходи за местните власти. 

Б. Междурегионални интермодални  
пътнически превози

1. Превози, включващи въздушен транспорт от 
типа „Самолет – Железница/Градски транспорт“

Много градове в света са предприели 
разширение на метро- или жп мрежата си 
до главните летища. По този начин път-
ниците са осигурени с не особено скъпа 
алтернатива на личните автомобили за 
придвижване до летищата. Предлаганите 
превози са с висока честота и надеждност 
и спестяват разходите за придвижване с 
лични автомобили и за паркиране, разходи-
те за такси и неприятните престои в за-
дръстванията по пътищата до летищата. 
Много летища имат и изградени директни 
връзки с масовия градски транспорт.

2. Интермодални превози от типа „Автомобил 
на влак“

Доста голяма част от пътническите 
железопътни компании предлагат на свои-
те клиенти услуги за превозите на лични 
автомобили със същите влакове, в които 
пътуват пътниците. Обикновено в със-
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тава на влаковете се включват специа-
лизирани вагони за превоз на автомобили-
те, но съществуват и влакове, с които се 
превозват само автомобили. Тази форма на 
интермодален превоз се използва в райони, 
в които влаковете могат да се движат, но 
за автомобилите няма изградени пътища 
(напр. тунела под Ламанша). Съществува и 
специална система за превоз на електриче-
ски автомобили на високоскоростни влако-
ве (напр. NIMPR).

3. Фериботни превози

Фериботите са кораби, разработени 
да превозват железопътни вагони и цели 
влакови композиции. С тях могат да се пре-
возват също и товарни, и леки автомобили. 
Пътниците обикновено слизат от автомо-
билите си и по морската или речната от-
сечка се возят в каютите на корабите.

IV. Предимства и недостатъци  
на интермодалните  
пътнически превози

Интермодалните пътнически превози 
съчетават предимствата на придвижване-
то пеша, с велосипед или с лични автомо-
били с предимствата на конвенционалните 
видове обществен транспорт и същевре-
менно преодоляват недостатъците на все-
ки от тях.

Локацията на началните пунктове на 
пътуване има важно значение за органи-
зацията на интермодалните пътнически 
превози. Бързите транзитни превози като 
експресни автобуси или влакове могат 
да се използват за по-голямата част от 
маршрутите, но когато са отдалечени от 
началния и/или крайния пункт на пътува-
не, се налага използването и на друг вид 
транспорт.

В общия случай имотите в близост до 
големите транзитни центрове – като жп 
гари и метростанции, имат високи цени 
както при покупко-продажба, така и при 

наемане. Много хора обаче живеят в по-
отдалечени зони и не винаги е възможно да 
се придвижат пеша до тези пунктове, за-
това е по-удобно да използват велосипеди 
за придвижване до тях, а това съкращава 
разходите за домакинствата им. Освен 
това, пътниците могат да живеят и в още 
по-отдалечени зони и за придвижване до 
началните транзитни пунктове да използ-
ват мотоциклети или лични автомобили. 
Така те могат да си позволят да живеят 
в предпочитаните от тях райони, които са 
сравнително отдалечени от жп гарите и 
метростанциите.

Друго важно предимство на интермо-
далните превози е възможността за пла-
щане на по-евтини застраховки за авто-
мобилите по системата „Плати, когато 
караш“ (Pay As You Drive)4 (Dessylas&Sako, 
2013), по-ниски разходи за горива и под-
дръжка на личните автомобили и увелича-
ване на времето за тяхното използване. 
В краен случай редовните пътници могат 
да прибягнат до споделяне на автомобили 
(car share) за ежедневните пътувания и по 
този начин да плащат само малка част от 
разходите за покупка на лични автомобили, 
разходите за гориво, поддръжка и застра-
ховки и дори да живеят без да притежават 
автомобили. Тези икономии на разходи се 
компенсират от разходите за пътуване, 
които могат да бъдат различни в зависи-
мост от избора на вида или комбинациите 
от различни видове транспорт.

Ефективността на интермодалните 
пътнически превози може да се измери по 
много начини, при което се отчитат фак-
тори като скоростта на придвижване до 
крайната дестинация, удобствата при пъ-
туване, сигурността, въздействието вър-
ху околната среда и близостта до големи 
транзитни транспортни пунктове. Тъй 
като интермодалният транспорт разчита 
до известна степен на координацията, въз-

4 Тази програма се прилага в САЩ, Великобритания, 
Южна Африка, Австралия, Колумбия.
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можно е да възникнат определени пробле-
ми при съобразяването на разписанията с 
тези на масовия градски транспорт.

Метеорологичните условия също са ва-
жен фактор при избора на интермодален 
транспорт. Дори когато за пътуване се 
използват лични автомобили, прекачването 
от един на друг вид транспорт може да из-
ложи пътниците на сурови атмосферни ус-
ловия и те винаги трябва да са подготвени 
за това. 

V. Значение на интермодалните 
хъбове за мобилността  
на хората

Транспортните хъбове са пунктове, в 
които пътниците и/или товарите се прех-
върлят от едно на друго транспортно сред-
ство или от един на друг вид транспорт.

Хъбовете на обществения транспорт 
обхващат гари, транзитни пунктове, ав-
тогари, трамвайни спирки, летища и фе-
риботни терминали. От своя страна то-
варните хъбове включват разпределителни 
гари, пристанища и автомобилни термина-
ли или комбинация от тях. По отношение на 
личния транспорт паркингите служат като 
хъбове.

Наименованието хъб започва да доби-
ва популярност с разработването на сис-
темата „hub-and-spoke“5. Тя се прилага за 
първи път от Делта Еърлайнс през 1955 
г. при организирането на мрежата на по-
летите от нейния хъб в Атланта с цел да 
спечели конкурентни предимства пред Ий-
стърн Еърлайнс (Delta Air Lines, 2011). Фе-
дерал експрес възприема моделът “hub and 
spoke“ за нощните си доставки през 70-те 
години на 20 век. А след дерегулацията на 
авиационния бизнес в САЩ през 1978 г. при-
мерът на Делта еърлайнс е възприет от 
много други авиолинии.

Интермодалните пътнически хъбове в 
обществения транспорт включват авто-

5 От английски език – hub and spoke – главина и спици.

гарите, железопътните гари и метростан-
циите. Често големите транспортни хъ-
бове, осигуряващи достъп до автомобилен 
или железопътен транспорт, се наричат 
транспортни центрове или транзитни цен-
трове6.

Участъците от уличната мрежа, които 
са присъединени и функционират като час-
ти от транзитни хъбове, се наричат още 
транзитни алеи.

Летищата имат двустранна хъб-функ-
ция. Първо, от тях се извършват транс-
фери на пътници от въздушен на друг вид 
транспорт. Това налага летищата да бъ-
дат свързани с инфраструктурата на дру-
гите видове транспорт, вкл. пътища, ав-
тобусни спирки, железопътни гари и спирки 
на експресни транзитни системи. Второ, 
някои летища функционират и като ин-
трамодални хъбове за различните авиоли-
нии, т.е. те са хъбове на авиолиниите. Това 
е често срещана стратегия в мрежите на 
авиолиниите, които летят от ограничен 
брой летища и се налага техните клиенти 
да сменят самолети в някой от техните 
хъбове, когато желаят да летят между два 
града, между които тези авиолинии не под-
държат директни полети. 

Авиолиниите са видоизменили моделът 
hub-and-spoke по различни начини. Един от 
методите е чрез създаването на допълни-
телни хъбове на регионален принцип и ор-
ганизиране на главни маршрути между хъ-
бовете. По този начин се намалява необхо-
димостта от твърде дълги полети между 
летища, които иначе не са толкова отдале-
чени едно от друго. Друг метод е използва-
нето на фокус-градове за въвеждането на 
обслужване „от точка до точка“ за марш-
рутите с натоварен трафик, като по този 
начин напълно се заобикалят хъбовете. 

На базата на анкетни проучвания, прове-
дени по проект KITE – Информационна база 

6 Транзитният център представлява голям транзитен 
хъб, който се обслужва от няколко автобусни и железо-
пътни компании. Tri-Met: Transit Centers, Washington 2013.
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за интермодалния пътнически транспорт 
в Европа, са изведени над 20 услуги, които 
са важни за ефективното функциониране 
на интермодалните терминали (Samer, G. 
et al., 2009a). Тези услуги са групирани в 5 
направления, а именно:

1 – Интермодална интеграция на от-
делните видове транспорт – в т.ч. влизат 
наличието на висококачествени връзки с 
различни видове транспорт, предлагащи 
превози на дълги разстояния; достъп до 
обществен транспорт; осигуряване на ди-
ректен достъп до пътната мрежа; осигу-
ряване на паркоместа и гаражи; наличие на 
такси-стоянки, разположени на централни 
места; наличие на велоалеи, които водят 
до или преминават в близост до интермо-
далните хъбове; наличие на багажни касе-
ти и паркинги за велосипеди; координация 
и сътрудничество между превозвачите от 
различните видове транспорт.

2 – Пътнически услуги за осигуряване на 
интермодалността – в това направление 
се включват услуги като: кратки транс-
ферни времена между видовете транспорт, 
предлагащи превози на дълги разстоя-
ния (координация между транспортните 
оператори и динамична синхронизация на 
разписанията); адекватна информация за 
времената на пристигане и тръгване на 
превозните средства и възможните връзки 
с други превозни средства, интегрираща 
всички видове транспорт; кратки времена 
на изчакване на критичните входни пункто-
ве (чек-ин гишета или гишета за купуване 
на билети); лесно снабдяване с билети (на-
личие на автомати за продажба на билети, 
закупуване на интегрирани билети и др.); 
интермодални услуги за багажи.

3 – Архитектура и дизайн на интермо-
далните хъбове – обхваща услуги, свързани 
с осигуряването на сравнително къси раз-
стояния за осъществяване на трансфери-
те между видовете транспорт, обслужва-
щи превозите на дълги разстояния (между 
изходите и пероните за изчакване на пре-

возните средства); осигуряване на кратки 
разстояния между местата на пристигане 
на превозните средства на отделните ви-
дове транспорт и различните съоръжения 
в терминалите; безпрепятствен достъп 
и възможности за прекачване от едно на 
друго транспортно средство и от един на 
друг вид транспорт за хора с намалена под-
вижност; адекватни и разбираеми указания 
за лесно ориентиране в интермодалните 
хъбове; висок комфорт по отношение на си-
гурността на пътниците.

4 – Допълнителни услуги за създаване на 
удобства на пътниците – вкл. услуги, свър-
зани с осигуряването на комфортни усло-
вия за изчакване на превозните средства 
(наличие на свободни места за сядане по 
всяко време); високо ниво на сигурност в 
терминалите; наличие на помещения и ка-
сети за съхранение на багаж; осигуреност 
с търговски обекти и заведения за хране-
не; наличие на точна и лесно разбираема 
информация за дестинациите (за хотели, 
забележителности, събития и др.).

5 – Правила и регулации за експлоатация 
на интермодалните хъбове – оказват влия-
ние върху качеството на предоставяните 
интермодални услуги.

В обобщение може да се направи из-
водът, че развитието на хармонизирани 
транспортни услуги в интермодалните хъ-
бове осигурява добавена стойност за път-
ниците и повишава привлекателността 
на обществения транспорт. Много често 
интермодалните превози на пътници са 
свързани с един вид по-бърз транзитен 
транспорт за изминаване на по-дълги раз-
стояния, обикновено железопътен, автомо-
билен или въздушен, към който са добавени 
по-нискоскоростни и къси отсечки по друг 
вид транспорт – в началото и в края на 
пътуването (по автобусен или трамваен 
транспорт или с велосипед) (Morton, 2008). 
Например, железопътният транспорт пред-
лага сравнително кратки времепътувания 
в градските зони, където пътниците мо-
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гат да слязат и да се възползват от раз-
нообразни възможности, за да завършат 
своето пътуване. 

Повечето видове транспорт винаги са 
били интермодални. Например, за да отиде 
един пътник до летището той трябва да 
шофира личния си автомобил или някой да 
го закара (такси), или пък да вземе общест-
вен транспорт. За да се  придвижи до желе-
зопътна гара, от която да започне между-
градско пътуване, човек трябва да използ-
ва градски транспорт – автобус, трамвай, 
градска железница и пр.

През последните години все по-голямо 
внимание се обръща на изграждането на 
интермодални хъбове, които да улесняват 
трансферите от един към друг вид транс-
порт и да осигуряват безпрепятствени 
превози. Те са предназначени да улесняват 
пътниците при прекачването от един на 
друг вид транспорт или транспортни сред-
ства. В много случаи те се трансформират 
и се превръщат в регионални транспортни 
центрове, а в други случаи – още при строи-
телството им, такива хъбове се изграждат 
така, че да насърчават интермодалността. 

VI. Системи за планиране  
на интермодалните превози  
на пътници

Основната цел на съвременните ин-
термодални пътнически превози е да се 
намали зависимостта от използването на 
автомобилите като основно средство за 
придвижване и така да се стимулира из-
ползването на обществения транспорт. 

В областта на пътническите прево-
зи все още е необходима много работа за 
улесняване на условията за пътуване и 
трансферите от един на друг вид транс-
порт, които са доста проблематични. 
Твърде често проблемите и интересите 
на пътниците, които използват няколко 
различни вида транспорт за едно пъту-
ване, са оставяни на заден план. Те имат 

проблеми с осигуряването на информация 
за разписанията и със закупуването на би-
лети, когато при пътуването се използват 
услугите на компании от различни видове 
транспорт. Освен това, трансферът от 
един към друг вид транспорт може да се 
усложни като следствие от неадекватно 
изградена инфраструктура (напр. липса на 
паркинг-зони за автомобили или велосипе-
ди). В краткосрочен период за прилагането 
на принципа на взаимна обвързаност на от-
делните видове транспорт при реализира-
нето на интермодални пътнически превози 
е необходимо да се предприемат действия 
в три основни насоки:

-- Интегрирано издаване на билети;
-- Интегрирано обслужване на багажите; и
-- Непрекъснатост на превозния процес. 

За да се подпомогнат и насърчат ин-
термодалните превози, на клиентите са 
предоставя софтуер за планиране на ин-
термодалните пътувания – онлайн уеб-при-
ложения или приложения за мобилни устрой-
ства, който позволява да планират своите 
пътувания и прекачването от едно на друго 
транспортно средство или от един на друг 
вид транспорт.

Съвременните електронни информа-
ционни системи за пътниците и програми-
те за планиране на пътуванията изискват 
дигитални устройства на спирките и ин-
термодалните хъбове, които включват ин-
формация за тяхната топология. Стандар-
тите за информационни данни за общест-
вения транспорт като TRANSMODEL (CEN, 
2010b) и IFOPT (CEN, 2010a) са разработени 
с цел да се осигури обща терминология, 
концептуални модели и формат за обмен на 
данни, които да позволят събиране и раз-
пространение на данни от спирките и ин-
термодалните хъбове.

Системите за планиране на интермо-
далните пътувания (СПИМП) са компю-
търни системи, които предоставят на 
пътниците възможност да планират свои-
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те маршрути на пътуване. Системите 
могат да осигуряват информация за разпи-
санията и маршрутите, както и друга до-
пълнителна информация. При едно пътуване 
може да се наложи да се използват няколко 
вида транспорт, което означава че съот-
ветната система трябва да разполага с 
информация за обществените транспорт-
ни услуги (автобусни, железопътни, въздуш-
ни, трамвайни, метро) и за транспортните 
мрежи (пътища, пешеходни и велосипедни 
алеи) за личен транспорт (с автомобил, 
пеша или с велосипед).

Основните характеристики, които 
трябва да притежава една система за 
планиране на интермодални пътувания, са: 
приложения с информация за разписанията 
на обществения транспорт и информация 
за маршрутите, спирките и интермодал-
ните хъбове. Възможно е прилагането и 
на карти за онагледяване. Необходими са и 
потребителски интерфейси, оптимизирани 
за различни цели – за онлайн самообслужва-
не през уеб браузър, за агентите от кол-
центровете, специални интерфейси за хора 
с намалено зрение. Тези системи могат да 
предоставят възможности за планиране на 
пътувания по един или няколко вида транс-
порт. Те могат да поддържат информация 
за пълните разписания и времето на прис-
тигане и тръгване на превозните средства 
на и от отделните транспортни пунктове. 

Пълните системи за планиране на пъту-
ванията могат да включват информация в 
реално време, която да се съпоставя с пла-
нираните разписания на превозите и така 
да позволяват планирането на пътувания-
та без прекъсване. В тези системи може 
да се включи и информация за условията за 
движение по пътищата в реално време. В 
този случай те се разглеждат като инте-
лигентни транспортни системи.

Системите за планиране на интермо-
далните пътувания предлагат най-добрите 
възможности за осъществяване на пъту-
ванията между началните и крайните пун-

ктове според предпочитанията на потре-
бителите за вида на използвания транс-
порт (Schnittger, St., 2007).

Изборът на маршрут за обществен 
транспорт при използването на систе-
мите за планиране на интермодалните 
пътувания позволява комбинирането на 
различни видове обществен транспорт 
при зададено време на тръгване и/или прис-
тигане. Тези системи може да поддържат 
приложение за оптимизиране – например, 
за да се пътува по най-краткия маршрут, 
с най-малко прекачвания, при преминаване 
през определен пункт или при избягване на 
преминаването през такъв. Повечето та-
кива системи не могат да оптимизират 
цената на планираното пътуване (да бъде 
най-ниската или най-гъвкавата), но имат 
възможност да предоставят информация 
за цената на всяко пътуване по отделен 
вид транспорт.

Планирането на автомобилни маршру-
ти често е заложено като подсистема на 
системите за планиране на интермодални-
те пътувания, но позволява да се използва 
и за планирането на пътуване по един вид 
транспорт (или с личен автомобил, или с об-
ществен транспорт), а също и за интермо-
дални такива (за варианти Park-and-ride или 
Bike-and-Ride). Типични възможности за оп-
тимизация на автомобилните маршрути 
са: най-къс маршрут, най-бърз маршрут, 
най-евтин маршрут и с ограничения за пре-
минаване или не-преминаване през опреде-
лени пунктове. Някои по-съвършени СПИМП 
могат да съобразят средното време за пъ-
туване по автомобилен транспорт и дори 
да направят предвиждания в реално време 
за продължителността на пътуването.

Системите за планиране на интермо-
далните пътувания могат да осигурят и де-
тайлна информация за пешеходните марш-
рути до спирките, гарите, метростанции-
те или други пунктове, които са от интерес 
за потребителите. Те дори включват опции 
да вземат под внимание изискванията за 
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достъпност на различните потребители 
(например да има осигурен асансьор за хора 
с намалена мобилност и пр.).

Някои СПИМП могат да планират и 
маршрути за велосипедисти, интегрирай-
ки данни за мрежата от велосипедни алеи с 
данните за пътната мрежа. Усъвършенст-
ваните СПИМП позволяват на потребите-
лите да дефинират предпочитания за по-
спокойни и по-сигурни маршрути и могат 
да оптимизират избора на маршрут с цел 
да ограничат нуждата от преодоляване на 
вертикални различия в нивото на изграде-
ните инфраструктурни обекти. 

Обикновено системите за планиране 
на интермодалните пътувания съдържат 
отворени платформи за уеб-услуги, които 
могат да се използват от различни при-
ложения и осигуряват взаимодействие 
с потребителите. Това взаимодействие 
може да се оптимизира според различните 
типове потребители и устройства, които 
се използват за достъп до системата. 

Основните интерактивни канали за из-
ползване на СПИМП от потребителите са: 
онлайн уеб-браузъри, онлайн-браузъри за не-
зрящи, онлайн-мобилни WAP протоколи, сис-
тема за запитване и получаване на отгово-
ри чрез SMS, смарт-клиенти за персонални 
компютри с LAN и WAN връзка, смарт-кли-
енти за мобилни устройства с интернет-
връзка, интерактивни услуги за гласово 
разпознаване и синтезиране на глас.

Възможно е и отпечатване на получени-
те резултати при задаването на параме-
трите на пътуването като например: пер-
сонални планове за пътуване, разписание 
на определени спирки, страници от разпи-
санието на превозните средства, карти с 
планирани маршрути, карти на определени 
райони и др.

Системите за планиране на интермо-
далните пътувания интегрират различни 
типове данни по отношение на планирани-
те превози от обществената транспорт-
на система, включително: информация за 

идентифициране и упътване към спирките, 
гарите, станциите и други интермодални 
хъбове; информация за началните и край-
ните дестинации, по които пътниците 
биха желали да пътуват, и връзките с гари 
и спирки, обекти от интерес за потреби-
телите и пр.; топографска информация и 
нейната връзка с транспортната систе-
ма; информация за транспортната мрежа 
и отделните маршрути и линии; разписания 
на различните видове транспорт; схема-
тични карти на интермодалните хъбо-
ве; схематични карти на транспортната 
мрежа; карти на страните и на отделни 
райони и квартали около спирките; инфор-
мация за съоръженията на спирките, гари-
те и станциите; информация за цените на 
превозите, тарифните зони и други ценови 
данни; информация относно въглеродното 
замърсяване, което ще причини използване-
то на различните видове транспорт.

С цел да се разработят базите от дан-
ни, които е икономически оправдано да се 
използват в СПИМП, се използват информа-
ционни стандарти и концептуални модели, 
които са общовалидни (Schnittger, St., 2007). 

Системите за планиране на интермо-
далните пътувания интегрират и раз-
лични типове данни за транспортните 
мрежи, които могат да се използват от 
личните автомобили и за пешеходен дос-
тъп – като например: топология на пътна-
та мрежа; данни за мрежата от пешеходни 
пътища и велосипедни алеи с информация 
за достъпността; топографски карти; кар-
ти на релефа; информация за наличните съ-
оръжения за мотоциклетисти, информация 
за ограничения на скоростта; информация 
за ремонтни работи и отбиване на трафи-
ка по пътищата; информация за средното 
време на пътуване по маршрутите; инфор-
мация за разхода на гориво при движение-
то по отделните маршрути; информация 
за въглеродните емисии, които ще бъдат 
емитирани при използването на различни 
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видове транспортни средства; информация 
в реално време.

Съвременните СПИМП интегрират ин-
формацията в реално време при изчисле-
нията си (Schnittger, St., 2007). Това може да 
стане по два начина: 

-- Предвиждане на информацията в реално 
време – чрез системите за автоматич-
но позициониране на превозните сред-
ства, които идентифицират действи-
телното местоположение на превозните 
средства и го сравняват с разписание-
то; така те могат да направят прогно-
зи за времето на пристигане и тръгване 
на превозните средства от различните 
спирки, гари, станции. Тази информация 
се отчита при всички запитвания за оп-
ределяне на маршрути и разписания за 
планиране на интермодални пътувания. 
По този начин могат да се прогнозират 
точно закъсненията в движението на 
транспортните средства и това сво-
евременно да се отразява на информа-
ционните табла. 

-- Ситуационна информация – представля-
ва софтуерно представяне на различни 
инциденти (предупреждения от съобра-
жения за сигурност, отменяне на движе-
нието на превозни средства, лошо вре-
ме) или събития, които ще повлияят на 
използването на транспортната мрежа. 
Тази информация може да се интегрира 
и да се използва при ревизирането на 
изчисленията относно зададените пара-
метри на пътуванията и да информира 
потребителите чрез текстови и карто-
ви обозначения.

Съществуват много и различни примери 
за действащи системи за планиране на ин-
термодални пътувания като: JourneyOn7 –  
система, която съдържа информация за 
железопътния и автобусен транспорт, за 
придвижване с личен автомобил, ходене   
 

7 Разработена от Steer Davies Gleave.

пеша и придвижване с велосипед; HACON8; A-
Train for Atlanta, GA; Transport for London9; UK 
Regional Traveline10 и Transport Direct; Journey.
fi – позволява планиране на пътувания в 
цяла Финландия; Съветът на общината на 
Хелзинки поддържа СПИМП за планиране на 
пътувания в столицата и нейните околно-
стите; OV9292 – за Холандия; ResRobot – 
покрива цяла Швеция; Reseplanerare.trafiken.
nu – за Стокхолм; Zoombu – открива и срав-
нява маршрути за пътуване от врата до 
врата от Великобритания до Европа по въз-
душен, железопътен, автомобилен транс-
порт, както и с фериботи; qando – за Виена, 
и много други. 

VII. Заключение

Съвременните тенденции на развитие 
на интермодалния пътнически транспорт 
показват, че са необходими още много 
действия, за да се постигне желаното 
качество на транспортните услуги. Тези 
действия трябва да са както политиче-
ски, така и такива, които касаят транс-
портните оператори. Интермодалността 
засяга не само постигането на целите на 
транспортната политика на национално и 
европейско ниво, но също така и качество-
то на транспортната система като цяло. 
Нейното въздействие върху мобилността е 
особено актуален проблем през последните 
10 години.

Докато интермодалните товарни пре-
вози са обект на специални насърчителни 
мерки по конкретни инициативи на ниво Ев-
ропейски съюз (например чрез програмата 
МАРКО ПОЛО, разработването на т.нар. 
товарни интегратори и др.), интермодал-
ността при пътническите превози все още 
не е обект на такова специално внимание, а 
в нашата страна тя определено изостава.

8 Използвана от Deutsche Bahn.
9 Разработена от Mentz Datenverarbeitung GmbH.
10 Обединява разработените системи Trapeze Group, 
JourneyPlan and Mentz Datenverarbeitung.
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Въпреки всички усилия, пред интермо-
далния пътнически транспорт все още съ-
ществуват сериозни проблеми. Често в ре-
зултат от изпълнението на такива услуги 
намалява комфорта на пътуване или нара-
ства времето за пътуване, или разходите 
са твърде високи – както за операторите, 
така и за пътниците. Освен това, висо-
ките разходи са присъщи и за превозите с 
лични автомобили, но една от причините за 
нарастващия пазарен дял на тези превози 
в почти цяла Европа е възможността за 
осигуряване на придвижване от врата до 
врата, независимо от проблемите със за-
дръстванията в много градски райони.

Усилията да се подобри интермодал-
ността имат няколко аспекта (Ilie, 2012): 

1). Планиране и изграждане на подхо-
дяща инфраструктурна мрежа от връзки 
между отделните видове транспорт;

2). Пунктовете за смяна на вида транс-
порт11 трябва да осигуряват плавен преход 
от един към друг вид транспорт;

3). Необходими са висококачествени 
интегрирани услуги, които да подпомагат 
пътниците при техните пътувания, като 
се започне от информация за разписанието 
на транспортните средства при движение-
то им по транспортната мрежа, премине 
се през предлагането на интегрирани та-
рифи, билети и системи за плащане и се 
стигне до превоз на багажите по цялата 
верига на пътуването.

Голяма част от експертите в областта 
на интермодалните пътнически превози 
смятат, че трябва да се отдели специално 
внимание на идентифицирането на метод 
за преодоляването на големите различия 
в услугите и инфраструктурната осигуре-
ност. В голямата си част тези проблеми 
не са решени или са слабо застъпени дори и 
в Западна Европа, където интермодалност-
та не е толкова проблемна както в оста-
налата част от ЕС, а напротив, предста-

11 От англ. ез. – Interchanges.

влява огромно предимство на системата 
за обществен транспорт като цяло пред 
превозите с лични автомобили.

По отношение на мрежите и пунктове-
те за смяна на вида транспорт е необходи-
мо да се възприеме интермодален подход за 
управление и интеграция на разписанията и 
за ограничаване на закъсненията, за пости-
гане на високо равнище на лична сигурност 
в и около тези пунктове. За съжаление, в 
повечето такива пунктове координацията 
на превозите не е особено добра. С цел да 
се насърчи използването на обществен 
транспорт и да се ограничат превозите 
с лични автомобили, особено на дълги раз-
стояния, пътниците имат нужда от ви-
сококачествени услуги в интермодалните 
пунктове и техните съоръжения. Експер-
тите в тази област добавят и необходи-
мостта от осигуряването на пунктовете 
в градските зони с алеи за пешеходци, ве-
лосипедни алеи и паркинги за мотоциклети, 
зони за паркиране за пътниците на дълги 
разстояния. Необходимо е също така да 
бъде осигурен сравнително лесен достъп 
на пътниците от железопътен към раз-
личните видове градски транспорт, желе-
зопътни връзки до регионалните летища и 
да се повиши качеството на съответната 
инфраструктура.
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