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Животътъ е преди всичко движение; тtзи две понятия 
еж дори синоними, а движението води къмъ съобщения. Ин­
стинктътъ къмъ животъ у отдtлния човtкъ, или у група чо­
вtци, е немяслимъ безъ съобщения. И най-лримитивниятъ 
човtкъ избtгва откжснатия животъ. Разбира се, презъ разнитt. 
исторически епохи въ живота на човtчеството, съобщенията 
еж били различно развити. Така напримtръ, по време на вели­
китt географски открития въ края на XV и първата половин,1 
на XVI вtкъ, когато става откриването на Америка, както е из­
вестно, съобщенията добиватъ голtмъ 1:ласъкъ на развитие. 
Но отъ началото на XIX в. насамъ съобщенията влизатъ въ 
своя периодъ на неимовtрно бързо развитие. Голtмиятъ строи­
тель на пжтища въ Германия Heinrich v. S t е р h а n въ 1891 г. 
е казалъ: ,,свtтътъ стои подъ знака на съобщенията "1. 

Не ще съмнение, че днешнитt просто свtткавични съоб­
щения каквито еж особено радиосъобщенията, които мигновено 
свързватъ срещуположни и най- отдалечени мtста на земното 
кълбо, представятъ единъ отъ най-голtмитt фактори за живота на 
човtчеството. Tt дори улесняватъ непредвидени и нежелателни 
усложнения въ живота на последното. Новитt съобщения 
водятъ до кризи въ отношенията на народитt и държавитt, 
защото въ развитието си тt изпревариха развитието на другитt 
отрасли въ духовната и материалната култура на отдълния 
чов1жъ или отдtленъ народъ. Tt като че ли преждевременно 
доближиха народитъ единъ къмъ други, сблъскаха ги и до­
прина:ятъ много за създаването между -тtхъ дори на свtтовни 
войни, каквито еж последнитt две войни. Видниятъ германски 
географъ Ricl1ard Н е n n i g пише въ въведението на цитираната 
си по-горе книга, че съобщенията и движенията се причиняватъ 
отъ липса на миръ и необходимость на търговия. Но и обрат­
ното е вtрно, или войнитъ и съобщенията се предизвикватъ 
взаимно. Едно непредвидено събитие отъ бързото развитие на 
съобщенията ще бжде бързото изравняване на културата на 
човtчеството и изобщо интернационализирането на последното. 
Но днесъ все още главната роля на съобщенията се състои 
въ културното преуспtване и националното обединение на 

1 Richзrd Не n n i g, Wege des Veflkehrs. Leipzig 1939, S. 184. 
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отдtлнитt народи. ёамъ Гьоте е отдаваJiъ обединението на 
.германския народъ до rолtма степень на бързо развиващитt 
,се съобщения на Германия. 

Както е известно, бързото развитие на съобщенията отъ 
XIX вtкъ насамъ се дължи на откриването и използуването 
на модернитt технически срtдства за движение : парната и 
електрическа машина и мотора. Разбира се, тt.зи срtдства за 
движение причиниха бързо развитие на индустрията и изобщо 
на цtлото стопанство, което обстоятелство води еж.що къмъ 
оживени съобщения. Но не по-малко важенъ факторъ въ това 
отношение е и бързото увеличение на човtчеството. Впрочемъ 

,срtдствата за движение, стопанството и населението се нами­
ратъ въ взаимна зависимость въ своето развитие. А че дви­
женията и съобщенията се причиняватъ и отъ липса на миръ 
между народитt се -вижда отъ -:ова, че косвено за тtхното 

-създаване има значение и неравномtрното разпредtление на 
населението върху земното кълбо и на земнитt блага между 
народитt, защото въ сжщность тt5и причини водятъ къмъ 

.войни, както и увеличаващиятъ се брой на човtчеството. 
Изброенитt до тукъ причини за развитието на съобще­

·нията еж отъ общъ характеръ. Въ предварителнитt бележки 
тръбва още да се изтъкне, че_ разнитt страни или държави 
нtматъ еднакво развити съобщения. Причинитt за това еж 

,разнообразни, но преди всичко - отъ географски характеръ. 
·Съобщенията еж главно предметъ на географската наука. По­
зната е зависимостьта на съобщенията отъ ф и з и че с к от о 

_у с т р о й с т в о н а з е м н а т а п о в ъ р х н и н а. Въ случая се 
касае за морфологичното и ороrрафско устройство. А въ връзка 

•съ последното върви и rолtмината и формата на пространство­
то, което трtбва да се победи отъ съобщенията. Единъ отъ 
виднитъ германски географи на съобщенията - Dr. lng. Otto 
_в l u m въ своето хубаво съчинение Verkehrsgeographie (съоб­
щителна география), Berlin 1936, стр. 1, пише следното: ,,Гео­
графията на съобщенията е свързана на първо мtсто съ фи­
зическата география". Преди всичко споредъ rеографскитt 

•(природнитt) условия съобщителнитt срtдства се раздtлятъ 
на сух о з е м ни, в о дни и в ъ з душ ни. Но не само ръста 
на развитието на съобщенията зависи отъ физиогеоrрафското 
устройство на земната повърхнина, а и направлението, посоката 
на пжтищата и съобщенията се намиратъ въ прtка зависи­
мость отъ това устройство на земната повърхнина. Голtмиятъ 
изследвачъ на нашитt земи преди 100 години А шi В о u е, като 
пише за пжтищата на тогавашна Европейска Турция, които 
имали четири r лавни посоки, изтъква, че тt се опредtлятъ 
отъ орографията на страната и че изобщо орографията опре­
дtля посоката, трасетата на пжтищата на коя да е страна1• 

1 Sur l,etablis5ement de bonnes routes et surtout de chemins de fer 
,dans !а Tшquie d'Europe. Vienne 185?. р. 1. 1 
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Другъ не по-малко важенъ географски факторъ за раз 
витието и посоката на съобщенията на дадена страна,който има· 
антропогеографски характеръ, е географ с к от о й пол о­
жени е, което опредtля нейното полит .икогеографско­
ил и г е о п о л и т и ч е с к о п о л о ж е н и е. Последното отъ своя 
страна до голtма степень обуславя пол и тик ат а на тази, 
страна. Въ много случаи политиката дори е по-важенъ фак­
торъ за развитието и посо1<итt на съобщенията, отколкото 
физиогеографското устройство. Такъвъ е случая съ странитt 
въ Балканския полуостровъ. Въ връзка съ политикогеограф­
с кат а зависимость на пж ти щата е и тази отъ с т р а т е ги я т а. 

Много често политическитt пжтища еж едновременно и стра­
тегически. Главниятъ международенъ п.жть презъ Балканския 
полуостровъ отъ Бtлградъ-София за Uариградъ е създаденъ 
отъ римлянитt преди всичко като воененъ п.жть. 

Трети първостепенъ факторъ за развитието и посоката 
на съобщенията представя с то па н с т в от о. Много добре е 
известно, че интензивно развитото стопанство води къмъ ин­

тензивни съобщения. Освенъ това голtмо значение въ това 
отношение има разнообразието въ стопанското производство. 
То причинява, както оживена в.жтрешна, така и оживена вън­
шна търговия. Голtмата външна търговия и съобщения напр. 
между Срtдна Европа и България, най-напредъ се дължи на 
различното имъ стопанско производство. Срtдноевропейскитъ . 
държави с.ж индустриални, а България -- преди всичко земе­
дtлска страна. 

Посоченитt три главни фактори за развитието и посокитъ 
на съобщенията с.ж важни, както за външнитъ, така и за 

. в.жтрешнитъ съобщения на всtка · страна. Не ще съмнение, 
че когато тъ действуватъ задружно и целесъобразно съобще­
нията биватъ най-добре развити. 

Най-после ще се спремъ на още единъ факторъ за посо­
ката на п.ж тищата и съобщенията, който за нашитъ земи е 
отъ голtмо значение. Този факторъ с.ж п р е с е л ни ч е с к и т ъ 
д в и ж е ни я. Въ миналото, дори и днесъ, нашиятъ народъ, . 
по политикогеографски и стопанскогеографски причини, е пра­
вилъ много преселнически движения. Тъзи движения с.ж на­
чертали посокитъ на нъкои главни п.жтища у насъ, които с.ж 
използувани, било за военни движения, било за мирновременни 
съобщения. А нъкои стари п.жтища еж използувани пъкъ за 
по-късни преселнически движения. 

* 
* * 

Съобщен и ята н а Българи я с.ж едно отъ най-слож-
нит-в и най-интереснитъ й географски явления. Тъ датуватъ 
отъ древно време и с.ж въ зависимость отъ най-раз­
нообразни географски, исторически и други условия. Пре­
търпtли с.ж периоди на бързо и периоди на бавно разви--
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тие. Въ всtки случай, поради липса на задружно благоприятно 
въздействие на посоченитt по-горе три главни фактори за 
тtхното развитие, България днесъ не се числи къмъ тtзи страни 
въ Европа, които иматъ най-добре развити съобщения. Естест­
вено съобщенията на България представятъ единъ голtмъ 
въпросъ, който ние тукъ ще разгледаме накратко, като главно · 
се спремъ на тtхната зависимость отъ географскитъ условия. 
Нека забележимъ, че тукъ се касае за г л а в ни т t с ъ о б­
щ и т е л н и с р t д с т в а на Българи я - пжтищата: сухо­
земни, водни и въздушни. Къмъ това трtбва да се спомене, че 
при сухоземнитt съобщения неподвижнитt съобщителни срtд­
ства - пжтищата-сж по-важни отъ подвижнитt - разнитt. 
видове кола и други превозни срtдства. А при воднитt. и осо­
бено при въздушнитt съобщения, обратно, подвижнитt. съоб­
щителни срt.дства : корабитt. и хвърчилата еж по-важни отъ 
самитt пж.тища. Най-вече ще се спремъ на сухоземнитt. и 
воднитъ пжтища, които еж главнитъ съобщителни сръдства на 
България. Първенство, разбира се, държатъ сухоземнитt. пж­
тища, защото чрезъ тtхъ се отива до воднитъ пж.тища и 
чрезъ тъхъ се извършватъ главно вжтрешнитъ съобщения 
на страната 1• 

За в и с и м о с т ь о т ъ п о л и т и к о г е о г р а ф с к о т о п о­
л о ж е ни е на Б ъ л г а р и я. Изтъкнахъ по· горе, че има страни,. 
въ които политикогеографското имъ положение и зависимата 
отъ него политика играе по - голtма роля за развитието на тtх­
нитt съобщения, отколкото физиогеографското имъ устройство. 
Такива страни обикновено заематъ важно кръстопжтно, дори 
свtтовно кръстопжтно положение. Това положение на подобни 
страни е не само най-важенъ факторъ за тtхнитt пжтища и 
съобщения, съ положително или отрицателно значение, но­
изобщо най-сж.дбоносенъ факторъ за сж.ществуването имъ. 
Такъвъ е случаятъ и съ Бълга рия2• 

Балканскиятъ полуостров ъ, поставенъ между три мате­
рика, нtколко морета и голtмата р. Дунавъ, представя единъ . 

1 Върху съобщенията на България най-много еж писали : Инж. Ю. 
Данчо в ъ: 1) Половинъ вtкъ ж. п. политика. Архивъ на държ. желtз. и 
пристанища въ България, ки. 1 (1928), стр. 3-77. 2) Мостътъ на Дунава и 
международнитt линии презъ България, сжщиятъ Архивъ, кн. IV (1931), 
стр. 3-36. 3) Изучаване и постройка на желtзопжтната мрежа. Въ юбилеll-

• ния сборникъ „50 rодин11 държавни желtзници въ България (1888-1938)", 
София 1938, стр. 28-45. Инж. Л. Божков ъ: 1) Съобщителнитt ср'!;дства 
на България. Архивъ на държ. желtз. и пристанища. кн. 11 (1929), 130 стр. 
2) Съобщителнитt проблеми на Балканитt. София 1936, 60 стр. Д-ръ инж. 
Пейчо попъ Петров ъ. Нашит'!; пжтища. София 1939, 100 стр. И в. До­
р о с и е в ъ, История на желъзницитt. София 1935. 

2 Въ обширнитъ си статии: .СраFнителенъ прегледъ на политикогео­
графското положение на България•, Изв. на Бълг. геогр, д-во, кн. VIl,1940, и 
,,Обединението на българския народъ и политикогеографското му положение" ,.... 
Изв. на бълr. геогр .. д-во, кн. VIII, 1940 направихъ подробенъ преrледъ на. 
политикогеографското положение на България. · 
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. отъ най-голi,митъ свi,товни кръстопж.тища. Този кръстопж.ть 
, е използуванъ, както за военни и народни преселнически дви-

жения, така и за мирновременни транзитни съобщения. Измежду 
, балканскитъ страни, България най-много сподъля кръстопж.т­
, нитъ предимства за нашия полуостровъ. Тя заема по-голъмата 
, часть отъ източния и централенъ дtлъ на полуострова и е 
.най-пространната балканска държава (днесъ около 153.300 кв. 
клм.), затова презъ нея минаватъ повече голi,ми пж.тища. Тя се 
огражда отъ н_ай-значителнитъ водни пж.тища на полуострова: 
бъломорски, черноморски, дунавски, а не е далече и отъ Мра­
морно море и дори Адриатическо море. Най-после България е 
най-близу до протоцитt (Босфорътъ и Дарданелитi,), които 
представятъ сж.щностьта на Близкоизточния въпросъ - главна 
балканска прицелна точка на международната политика. Ето 
защо презъ България минаватъ повечето и най-важнитъ между­
народни и междубалкански пжтища. По тъзи пж.тища се на­
правляватъ политически и стопански домогвания на разнитъ 
политикогеографски или геополитически ядра или фактори къмъ 
и презъ Балканския полуостровъ и България. Тi,зи геополи­
тически ядра еж: Северо-източна Европа, Срi,дна Европа, Южна 
Европа и Предна Азия. тъзи фактори, представляващи повече 
велики сили, еж главни велики сили и съ голi,мо значение за 
политическия животъ на България, макаръ нi,кои отъ тi,хъ да 
еж далечъ отъ нея, какъвто е случая съ Англия. А между­
народнитt пж.тища презъ България се използуватъ и отъ съсе­
дитъ на България, които, разбира се, иматъ второстепенно 
политическо и стопанско значение. Тъзи пж.тища служатъ главно 
за външни съобщения на България, но включени въ нейната 
вж.трешна съобщителна мрежа, тi, служатъ и за вж.трешнитt. 
съобщения. Понеже, както по-далечнитi,, така и съседнитi, и 
геополитически фактори, · съ които е свързана България, я 
заобикалятъ отъ всички страни, то пж.тищата отъ тtхъ навли­
затъ въ България еж.що отъ всички страни. 

Преди .n:a посочимъ по-важнитi, отъ тъзи международни 
пж.тища презъ България, тръбва да се забележи, че за кръсто­
.nж.тното положение на България е важно обстоятелството, 
какво София, столицата и, заема централно съобщително по­
ложение въ Балканския полуостровъ. Преди всичко, София· е 
геометрически центъръ на най-голъма часть отъ простран­
ството на нашия полуостровъ и то отъ сръдищното му туло­
вище. Ако отъ центьръ София опишемъ една окрж.жность съ 
радиусъ 325 к.лм. по права въздушна линия, тази окрж.жность 
ще мине презъ столицитi, на нъколко балкански държави и 
не далечъ отъ столицит_ъ на останалитъ балкански държави. 
Така тази окрж.жность ще мине п_резъ Б-влградъ, Тирана и 
Букурещъ и не далечъ отъ Атина, Цариградъ и Баня-Лука, 



• 
Съобщенията на България 305 

ако вземемъ последния градъ за столица на Хърватско1• По­
следнитъ три града не се засъrатъ отъ тази окржжность, за­
щото се намиратъ на трит·в издадени краища на полуострова. 
Освенъ това, въ областьта на София извиратъ най-много отъ 
ръкитъ на полуострова, които отварятъ естествени пж.тища 
къмъ четиритъ главни посоки на съобщенията на полуострова: 
Марица - къмъ изтокъ, Струма - къмъ юrъ, Искъръ -
къмъ северъ и ~ишава-Морава - къмъ западъ. Върно е, че 
срiщата на нашия полуостровъ е раздълена на много котло­
вини, но Софийската измежду тъхъ е най-голъма, действува 
най-силно обединяваше и привлича най-много пж.тища. Това 
срtдищно мъсто на София е оценено още въ древно време. 
Както ще видимъ, въ римско време еж. се кръстосва,l]и въ нея 
важни пж.тища. Презъ сръднитъ в-вкове тя носи името „Сръ­
децъ". Въ турско време е столица на по-голъмата часть отъ 
турскитъ владения на Балканския полуостровъ. Ami Boue оце­
нява положението на София за чудновато, поради което той щълъ 
да стане прочутъ и хубавъ градъ. Той се намиралъ въ една 
равнина въ центъра на Турция, гдето се кръстосватъ най­
малко 7-8 пж.тя2• Разбира се, София днесъ и като столица 
на България - единствена балканска столица въ сръдата на 
полуострова-действува,(политически) за привличане на между­
народнитt транзитни съобщения презъ България. 

По-важнитъ международни пжтища презъ България еж 
слецнитъ: 

С е в е рои з точен ъ п ж. т ь. Този пж.ть е много важенъ, 
защото свързва България не само съ Източна Европа (Русия), 
но и съ части отъ Северна Европа (прибалтийскитt държави) 
и Сръдна Европа (Полша и Румъния). Това е пж.тьтъна най-мно­
гото народни преселнически движения къмъ Балканския полу­
островъ, като се почне отъ гърци, траки, нъкои германски 
племена, славяни, българи и се свърши съ пресеJ1ението на разни 
турски народи презъ сръднитъ в-вкове и турско време (пече­
нези, кумани, татари, черкези и др.). Значението на този пж.ть 
се е увеличило отъ стремлението на Русия чрезъ него за из­
ходъ къмъ южнитъ топли морета презъ протоцит-ъ: Босфорътъ 
и Дарданелитt. 

Известно е, че не само Турция, но и други държави, пре­
димно Англия, еж. се борили най-упорито срещу достжпа на 
Русия до Протоцитt и Срtдиземно море. 

1 За София, като геометрически ц·ентъръ на Балканския полуостровъ 
писа инж. Г. Ла з ар о в ъ въ статията си: ,България - кръстопжть на 
междуба11кански и международни транзитни съобщения• въ в. ,Миръ• отъ 
17 окт. 1929 г; после инж. Л. Божков ъ въ .Съобщителни проблеми на 
Балканитt •, София i 936, • Съобщите111ю-геогрзфски въпроси въ България•, 
сп. БИА, бр. 6, 1942 г., стр. 74 и 75, и .Die Donau im Verkehrssystem Bul­
gariens•, сп. Donaueuropa, Jahrg. III (1943), Heft. 1, S. 32. 

2 Recueil d'itineraires dans !а Turquie d'Europe. Т. I. Vienne 1854, р. 64. 
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Североизточниятъ пжть е морски - покрай западнитt.. 
брtгове на Черно море, и сухоземенъ - презъ Източна Бъл­
гария. Докато сухоземниятъ клонъ свързва България не само 
съ · Русия, но и съ Румъния, Полша и прибалтийскитt стра• 
ни, морскиятъ клонъ въ североизточна посока я свързва 

само съ Русия и Румъния. Морскиятъ и сухоземенъ клонъ 
иматъ еднакво значение за достжпа до Протоцитt и Срtди­
земно море и въ това отношение се подпомагатъ взаимно. 

Разбира се, черноморскиятъ воденъ пжть не е само североиз­
точенъ пжть на България, но изобщо нейнъ морски пжть, 
който я свързва съ всички презморски страни. Обаче, поради 
зависимостьта му отъ Протоцитt неговото значение е много 
по-малко ;0тъ това на Бtломорския воденъ пжть. 

Сухоземниятъ клонъ отъ своя страна се раздtля главно 
на три клона, които съответствуватъ на тритt части на Стара 
планина. Първоначално най-важенъ клонъ е билъ само източ­
ниятъ, който води · презъ низката Източна Стара планина право 
на юrъ, къмъ главния му обектъ-Цариградъ. Но следъ това 
се увеличава значението и на срtдния клонъ - презъ Срtдна 
Стара планина за Бtло море. Обаче, още по-голtмо значение 
добива западниятъ клонъ, който минава по Искърския проломъ 
презъ София за Солунъ и дори за Адриатическо море. Чрезъ 
западния си клонъ Североизточниятъ международенъ транзи­
тенъ пжть се превръща отъ меридианенъ въ диагоналенъ. 

Диагоналенъ пжть. Този пжть има посока отъ се­
верозападъ къмъ югоизтокъ и минава презъ София - срt­
дата на Балканския полуостровъ. Той свързва Срtдна и За­
падна Европа не само съ Цариrрадъ и протоцитъ, но и съ 
Предна Азия, затова заслужено се нарича още r л а в е н ъ 
д и а го на л е н ъ, м е ж ду н а р о де н ъ или още м е ж ду к о н ти­

н е н та лен ъ п ж т ь. Общопризнато е, че той е най-важниятъ 
балкански пж ть. Ami Boue, който специално е изучвалъ !1Ж­
тищата на Европейска Турция и написалъ студията Sur l'Eta­
Ыissement de bonnes routes et surtout de chemins de fer dans 
la Turquie d'Europe, Vienne 1852, като посочва на страница 
1 и 2 четиритъ главни посоки на пжтищата въ Европейска Тур­
ция, пише, че най-важна била тази отъ северозападъ къмъ 
юrоизтокъ, именно тази на диагоналния пжть. Другъ по-беле­
житъ изследвачъ на нашитъ земи - К. И реч ек ъ е посве­
тилъ специаленъ трудъ на този пжть - ,,Военниятъ пжть 
отъ Бtлградъ за Цариградъ и балканскитt проходи", преводъ 
отъ оригинала на нъмски езикъ отъ Стоянъ Велковъ, Бълr. 
ист. библ., год. IV, т. IV, 1932 r. Иречекъ още въ първото 
изречение на увода си пише, че „Диагоналниятъ пжть е най­
важната съобщителна артерия на Балканския полуостровъ. 
На него еж разположени градоветt Нишъ, q>фия, Пловдивъ 
и Одринъ; неговото владъене осигурява · въ стратегическо и 
търговско отношение господство надъ по-голъмата часть отъ 
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балканскитt. земи". А следъ това, на стр. 4, той допълва, че 
този пжть е „единствената съобщителна връзка между изтокъ 
и западъ по суша, пжтьтъ на народитt. въ истинския сми­
сълъ на думата, който пресича земитt. на Балканския полу-

- островъ (кждето Азия и Европа еж раздt.лени само чрезъ 
единъ морски ржкавъ, широкъ около ¼ часъ пжть) до юж­
ната: часть на Унгария, дунавския басейнъ". По-нататъкъ на 
еж.щата страница Иречекъ пише, че началото на този пжть се 
губи въ тъмнитt. зори на предисторията на Тракия и Илирия. 

Голt.мото значение на Диагоналния пжть се дължи не 
само на това, че свързва много Eia брой и извънредно важни 

" rеополитически обекти на северозападъ и югоизтокъ, но и на 
следното обстоятелство. Въ Балканския полуостровъ и осо­
бено въ България господствуватъ меридианнитt. и паралел­
нит-в пжтища, а Диаrоналниятъ пжть между т-вхъ, съгласно 
физическия законъ за събиране на силит-в, по назначение е 
равнозначещъ на тt.зи два вида пжтища взети заедно. Най­
сетне, значението на този пж ть се увеличава и отъ това, че 

той не е мt.нилъ м-встото си. Той има разклонения, каквото е това 
отъ Нишъ презъ Скопие за Солунъ, но не и отклонения. 

Не ще съмнение, че това разклонение-Мор а в о-варда р­
с ки я т ъ п ж. т ь - представя еж.що важенъ международенъ и 

междубалкански пжть. Той използува Мораво-вардарската до­
лина, която наистина е много удобна за съобщителна цель и 
зact.ra срt.дата на Балканския полуостровъ. Той е полудиаго­
наленъ - полумеридианенъ пж.ть. Датува още отъ римско време 
и служи за връзка на Срt.дна Европа съ Солунъ и презъ Бt.ло 
море - съ Предна Азия. Но неговото значение се подиrна едва 
въ края на миналото столt.тие. Въ турско време рt.ката Вар­
даръ е използувана отъ Велесъ надолу до Солунъ като воденъ 
пжть, който е ималъ мt.стно значение. 

Трt.бва да се спремъ на въпроса, че въ най-ново време 
сръбскитt. географи - Цвиичъ и негови ученици 1 - въ 
връзка съ сръбскитt. домогвания надъ Македония и обсебване 
на балканското геополитическо първенство, се опитаха да дока­
зватъ, че въ държавата имъ (бивша Югославия) се намиралъ 
главниятъ съобщителенъ центъръ на Балканитt., макаръ че тя 
споредъ географското си положение въ северозападната часть 
на полуострова и планинската си природа всt.кога е била пери­
ферна страна на rлавнитt. съобщителни артерии на полуострова. 
За тази цель т-в измислиха хипотезата, че не Диаrоналниятъ 
пж.ть билъ най-важенъ на Балканския полуостровъ, а неговото 
разклонение отъ Бt.лградъ-Нишъ за Солунъ, защото долинитt. 

1 С v i j i с, Questions balcaniques. Pг.ris-Neuchatel 1916, р. 40. 
,, Livpeninsule balcanique, Paris 1918, р. 30 et 418. 

В. С. Р ад о в а но в и h, Споменице двадесетпетrодишнице ослобоljеIЬа 
Jужне Србиjе 1912-1937. Скошье 1937. 
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на Морава и Вардаръ, раздtлени отъ низката Прешовска се­
дловина ( 455 м. в.), образуватъ единъ общъ у лей въ срtдата 
на нашия полуостровъ, който най-вече улеснявалъ съоб­
щенията отъ Срtдна Европа презъ Сол~нъ за Предна Азия и 
пр. При това не София билъ центъръ на главнитt балкански 
пж тища, но Нишъ. А ржководителитt на сръбската желtзо­
пж тна политика планираха да направятъ Нишъ за главенъ 
желtзопжтенъ вжзелъ. на Балканския полуостровъ, отъ който 
да се отправятъ желtзопжтни линии за_ всички балкански земи, 
по който начинъ да изолиратъ София и подбиятъ централното 
й съобщително значение. За да увеличатъ значението на Мора­
вовардарската линия искаха да отклонятъ североизточния пжть 

отъ Румъния, чрезъ мостъ на Дунава при Турно-Северинъ, презъ 
Нишъ за Солунъ и Гърция. Освенъ това, сърбитt се ржко­
водtха отъ стремлението да развиятъ своята желtзопжтна 
мрежа по възможность къмъ адриатическитt пристанища. 
Желtзницата отъ Нишъ къмъ Которъ презъ Динарскитt пла­
нини тt нарекоха Трансбалканска. Както подробно съоб• 
щава инж. Л. Божковъ, 1 тази своя шовинистична съобщителна 
политика сърбитt искаха да прокаратъ на Балканскитt съоб­
щителни конференции, станали между 1930-1933 г. въ Атина, 
Цариградъ, Букурещъ, Солунъ и София чрезъ желtзопжтнитt 
си ржководители д-ръ Павлаковичъ и инж. Васковичъ. 

Срещу сръбскитt притезания и надценяване на Мораво­
вардарския пжть най-напредъ ще кажемъ, че този пжть ми­
нава презъ български земи {горното течение на Морава и вар­
дарското течение въ Македония) и че той не е сръбски пжть. 
Вънъ отъ авторитетното мнение на Иречекъ и Ami Boue за 
първостепенното значение на Диагоналния пжть на Балканския 
полуостровъ ще посочимъ следното. Вtрно е, че Моравовар­
дарската долина улеснява лръзката между Срtдна Европа и 
Солунъ, но срещу това физиогеографско, именно - морфоло­
гическо предимство, има редъ други недостатъци. Преди всичко 
и Диагоналния:rъ пжть използува доста морфоложки удобства: 
отъ Бtлградъ първоначално той върви по долината на Морава, 
после по тази J-Ia Нишава, презъ Драгомански проходъ (7 45 м. в.), 
Софийското поле, Вакарелската седловина (822 м. в.), Ихти­
манското поле, Моминъ проходъ (Сулу-дервентъ) (699 м. в.) и 
по широката долина на Марица. Както бележи и Ашi Boue, за 
този пжть еж използувани надлъжнитt долини на нtколко 
рtки, както и нtколко котловини. За Диагоналния пжть е из­
ползувана една главна бразда въ полуострова, успоредна на 
съ<.:еднитt голtми планини въ него, които иматъ отчасти посока 
отъ северозападъ къмъ югоизтокъ. Обстоятелството, че Вака­
релската седловина е почти два пжти по-висока отъ Прешов-

• 1) Съобщителнитt проблеми на Балканитt. София 1936, стр. 21-30. 
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ската седловина\ на което доста много държатъ сръбскитt. 
географи, не е прtчило за по-голtмото значение на Диаго­
налния пж. ть, защото, известно е, че той е много работилъ и 
въ римско време, и презъ срiзднитъ вtкове, както и въ турско 
време, а Моравовардарскиятъ пж.ть, ако и да датува отъ рим­
ско време, е много по-малко използуванъ. Това е било така 
най-вече въ турско време, когато съобщенията между Нишъ 
и Скопие еж ставали презъ Косово поле, а гвзи между Скопие 
и Солунъ еж ставали или презъ Щипъ-Струмица (или Щипъ­
Съръ) или презъ Битоля-Леринъ-Воденъ2• Причината за това 
еж тiзснинитiз по проломитt на Морава и Вардаръ, които не 
еж. могли да бждатъ преодоляни чрезъ тогавашната техника. 
Впрочемъ, още въ римско време, пж.тыъ по Морава и Вардаръ 
на много мiзста е вървtлъ по височинитi:;, въ страни отъ тtс­
нинитt на проломитiз имъ, и изобщо, за пж.тищата не еж. могли 
да бж.датъ използувани долинит-в на рtкит-в, особено тtснит-в 
долини. Такъвъ е случая и съ Искърския проломъ, въ страни 
отъ който е вървълъ римския пж.ть. Римлянит-в въ Стара пла~ 
нина еж използували най-усилено доста високит-в проходи, 
напр. Троянскиятъ nроходъ (1536 м.). Въ турско време, при 
слабата техника, сжщо не еж. могли да бждатъ използувани 
за пж.тища тtснитiз долини на р-вкит-в. Моравовардарскиятъ 
пжть добива значение едва въ края на миналия в-вкъ, и то 
по-напредъ само вардарската часть, когато въ 1873 г. се по­
строи по Вардарската долина желtзницата Солунъ-Скопие­
Митровица и после въ 1886-1888 г. моравската часть съ по­
стройката на желtзницата Нишъ-Скопие. А шосейниятъ пж.ть 
по Вардара датува отъ още по-късно време, именно, отъ ми­
налата свiзтовна война насамъ. 

Явно е отъ изложеното, че въ физl"огеографско отноше­
ние, именно относително високитъ проходи на Диагоналния 

1 Но за лесното преминаване презъ проходитt не е толкова важна 
абсолютната имъ височина, колкото относителната надъ околнитt полета. 
А въ това отношение нtма rолtма разлика между Вакарелския проходъ, 
чиято относителна височина надъ Софийското поле е 270 м. и надъ Ихти­
манското поле J 80 м., и Прешовската седловина , чиято относителна висо­
чина надъ Скопското поле е 200 м. 

2 Ami В о u е е пжтувалъ отъ Солунъ за Нишъ презъ Сtръ-Радо• 
миръ-Трънъ-Пироrъ (вижъ Recueil d ' itiпeraires daпs la Turquie d'Europe. 
Т. I. Viеппе 1854, стр. 226-241), а по-напредъ на стр. 213 и 214 разправя, 
че пжтувалъ отъ Скqпие за Солунъ презъ Щипъ-Сtръ, защото за пжтя 
по Вардара с~;,бралъ сведения само за частьта до Градско. Сжщо въ рабо­
тата си Sнr l'EtaЬ!issemeпt de Ьоппеs routes et surtout de chemiпs de fer 
daпs !а Turquie d'Europe. Viеппе 1857, стр. 5 и 6, пише за пж1ь отъ Бtл­
rрадъ за Сtръ, Сол~нъ, Лариса презъ Нишъ, Пироrъ, Трънъ-Горна-Джу­
мая. А на стр. 33 и --З4 пише за желtзен1. пж ть въ сжщата посока. На 
стр. 12 обяснява, че пжтыъ отъ Солунъ за Скопие отчасти минавалъ по 
Вардара. - Сжщо и J. G. v. Наhп (Reise vоп BeJgrad nach Salonik. Wien 
1861) отъ Велесъ на юrъ не е моrълъ да пжтува по Вардара за Солунъ, 
затова заобиколилъ презъ Прилепъ-Битоля. 
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пжть не еж прtчили на значението му като rолtмъ пжть. Спо­
редъ Иречекъ (цит. съч., стр. 85, 86 и 88) турцитt като раз­
брали изобщо rолtмата важность на този пжть още при пър­
вото си появяване въ Европа, започнали да го поправятъ и 
уреждатъ съ мостове и пр. Следъ римлянитt, тt най- много 
се грижили за този пжть; построили по него керванъ-сараи и 

куршумли-ханове. А за охрана на пжтя построили паланки, кре­
пости -стражарници съ по 8-15 турски к.жщи. Султанъ Сулей­
манъ следъ превземането на Бtлrрадъ (презъ XVI в.) на опа­
снит·в мtста на пж.тя основалъ християнски села, чиито жи­
тели (войници) били задължени съ постовата служба. Природ­
нитt прtчки (тtснитt проломи) на Моравовардарския пжть, 
напротивъ, еж по-rолtми, затова той въ миналото не е така 
използуванъ, както Диагоналния пж.ть. Наистина, съ модерната 
техника природнитt прtчки по Моравовардарския пжть се 
преодолtха и неговото значение се повдигна, но това, дори въ 
по-rолt.мъ размtръ, стана и съ Диагоналния пжть. Последни­
ятъ вече се състои отъ най-важната желtзопж.тна линия въ 
Балканския полуостровъ, по която се движи Ориентъ експреса 
отъ Лондонъ за Цариrрадъ, и най-важнuто шосе въ еж.щата 

- посока, което е обявено за международно, поради което то 
се строи по особено здравъ начинъ. 

Както се вижда въ случая, не физиоrеографскитъ усло­
вия еж отъ първостепенна важность за значението на нашитъ 
международни пжтища, а - политикоrеоrрафскитt фактори 
или просто политич е ски причини. Това е така най-вече за же­
лtзнитъ пж тища . Затова право пише Н. В а r t" е n, че днеш­
ната картина на бълrарскитt желtзни пжтища зависи отчасти 
отъ природни прtчки, но много повече отъ прtчки, които про­
изхождатъ отъ политическото развитие на България1. Познати 
еж политикогеоrрафскитt фактори, които опредtлятъ по- rолt­
мото значение на Диагоналния пж.ть отъ това на Моравовар• 
дарския. Принципъ е, че значението на пж.тищата зависи преди 
всичко отъ обектитt, които т-в свързватъ. Безъ всtко съм­
нение, Цариrрадъ и Протоцит-в съ своето свtтовно значение -
сж.щностьта на Близкоизточния въпросъ - представятъ много 
по-rолtмъ обектъ, отколкото Солунъ. Otto В 1 u m изтъква, че 
поради съобщително-rеоrрафскит-в предимства на Цариrрадъ, 
дори Римъ е трtбвало да му отстж.пи своето политическо и 
стопанско rосподство2 • G i Ь Ь о n пише, че Константинъ Велики 
ималъ nредъ видъ четири rраца за столица: древна Троя, Со­
лунъ, Сердика (дн~шна София) и Византия (Цариградъ), но 
предп{)челъ Византия поради мtстоnоложението му3• Наполе-

1 Verkehrswege und Verkehrsmittel in Bulgarien. Zeitschr. fiir Geopo• 
litik. Heft 11, Jahrg. XVII (1940). S. 538. 

2 Verkehrsgeographie. Berlin 1936. S. 127. 
3 Histoire de !а decadence et Ja chute de l'empire roumaine, t. XIV, 

р. 17-20. 
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-онъ се отказалъ щ: подtли Европа съ руския императоръ 
Александъръ I, понеже последниятъ искалъ за себе си и Ца­
риrрадъ. А само тоя rрадъ, споредъ Наполеона, "струвалъ 
колкото цtла империя". Важенъ е пжтьтъ отъ Солунъ презъ 
Бtло и Срtдиземно море за Суезъ - Червено море - Ин­
дийски океанъ, разбира се, следъ прокопаването на Суезкия 
каналъ въ 1869 година. Но отъ вtкове много по-важенъ е 
тозrf презъ Босфора при Цариrрадъ за сжщия океанъ и зе­
митt около него, защото тукъ сухоземната връзка се пре­
кжсва само отъ половинъ километъръ водно пространство. 

Както въ миналото, така и днесъ, Цариrрадъ е по-rолtмъ 
градъ отъ Солунъ. Цариrрадъ днесъ не е столица на Турция, 
но неговото съобщително и политическо значение не е нама­
лъло. Моравовардарскиятъ пжть, който е полумеридианенъ -
полу диаrоналенъ, играе повече помощна роля по отношение на 

Главния диаrоналенъ пжть. Поради всички тия съображения 
Не r Ь е r t W i 1 h е 1 m у неправилно разглежда Главния диа­
гоналенъ и Моравовардарския пж ть като еднакво важни и 
взима Нишъ, гдето тt се с_ъбиратъ, като rлавенъ съобщите­
ленъ вжзелъ въ нашия полуостровъ 1 

Не може да се отрече, че и Сърбия е отъ значение за 
Диагоналния пжть, защото Бtлградъ, столицата й, е негова и 
на полуострова главна северозападна врата. Но все пакъ той 
е по-маловажна врата на Диагоналния пжть, отколкото Ца­
риrрадъ и Протоцитt. Би могло да се увеличи съобщителното 
значение на Бtлградъ, ако се направи по-rолtмъ или rлавенъ 
балкански кръстопжть. Но понеже е периференъ балкански 
градъ, сърбитt се стремtха да направятъ такъвъ Нишъ. 

Постройката на желtзопжтната линия по Вардара и 
.изобщо подигането значението на Вардарския пжть се дължи 
еж.що на външни политически причини. Тя се дължи на стрем­
лението на бивша Австроунrария къмъ Солунъ, което стрем­
ление бtше въ противовесъ на руското къмъ Цариградъ. Това 
е толкова добре изразено отъ J. G. v. На h п, австрийски кон­
сулъ за Източна Гърция, въ неговата книга Reise von Belgrad 
I1ach Salonik, Wien 1861. Затова първоначално този желtзенъ 
пжть е насоченъ отъ Скопие за Митровица, съ проектъ да се 
продължи за Баня-Лука въ Хърватско и оттамъ да се свърже 
съ австрийскитt желtзници. Следъ това съ насочването на 
австрийскитt интереси къмъ Солунъ и презъ Бtлrрадъ, вар• 
дарската желtзница отъ Скопие е била свързана съ Нишъ. 
Все поради тия свои интереси, Австрия не е била доволна отъ 
постройката на желtзницата Солунъ - Деде-Аrачъ, понеже 
чрезъ нея се развиватъ други бtломорски пристанища и от­
слабва значението на Солунъ. 

1 Die verkehrsgeographischen Leitlinien der Balkanhalblnsel. Geograph. 
AJ1zeiger, Heft 6, Jahrg. 1932. 
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Моравовардарскиятъ п.жть, като полудиагоналенъ, полу­

меридианенъ се подбива не само отъ Главния диагоналенъ п.жть, 
но и отъ Меридианния п.ж ть презъ София. Затова, както изтък­
нахме по-горе, сърбитt неестествено се пом.жчиха да го пре­
мtстятъ отъ София въ Нишъ и го слtятъ съ Моравовардар­
ския. Разбира се, тt не успtха не само поради противодей­
ствието на България, но и поради противодействието на тtх­
нитt политически съюзници Румъния и Гърция, между които · 
прtкия п.жть е този nрезъ София. Освенъ това, тt не можеха 
да се съгласятъ и съ ориентацията на сръбската желtзоп.жтна 
политика къмъ адриатическитt пристанища. При н:аличностьта 
на Солунъ и другитt бtломорски пристанища, само на сър­
битt бtха необходими адриатическитt имъ пристанища,които 
м.жчно се достигатъ презъ Динарскитt планини. Както споме­
нахъ по-напредъ, Ашi Boue чертае желtзенъ п.жть за Солунъ 
по долината на Струма. Посочихъ вече голtмото кр.жстоп.жтно 
значение на София. Той никога не е билъ и не може да б.жде 
подбитъ въ това отношение отъ винаги провинциалния и по­
малък'Б градъ Нишъ. 

По Диагоналния п.ж ть еж минали първиятъ и четвъртиятъ 
кръстоносенъ походъ, а въ турско време - повечето посол• 

ства и п.жтешественици, п.жтувайки за Цариградъ. 
Диагоналниятъ пжть · е r,1авенъ п.жть за непосрtдна 

връзка на Бы1гария съ западната й съседка Сърбия и съ юго­
източната й съседка Турция. 

Другъ много важенъ пж ть за връзка на България съ 
Срtдна и дори Западна Европа е Ду н а в с к и я т ъ в о д е н ъ 
n .ж т ь. Той може да бжде схванатъ като разклонение на Диа­
гоналния п.жть. До ¼ отъ външната търговия на България се 
извършва чрезъ този пж.ть. Дунавъ е втората по голtмина 
рtка въ Европа и, понеже се влива въ полузатворено море, 
по трафикъ стои по-назадъ отъ много по-малката отъ него 
рtка Рейнъ, но, въпрtки всичко това, има най-голtмо между­
народно значение въ Е~зропа. Не напраздно Наполеонъ я е 
нарекълъ . Царьтъ на европейскитt рtки" 1. Причината за това 
е обстоятелстото, че тя единствено въ Европа има западъ-из­
точна посока, при това, минава презъ най-много държави. 

Дунавъ е старъ воденъ п.жть, но поради многобройнитt 
борби за неговото овладяване, не всtкога е билъ използуванъ 
както трtбва, а международно значение добива главно презъ 
миналия вtкъ, когато въ 1815 г. Виенскиятъ конгресъ обяви 
свободно плаването по него. Обаче, фактически Турция поз­
воли свободно п.ж туване по нашата голtма рtка едва следъ 
1856 r. по силата на решРнията на Парижката мирна конфе­
ренция презъ еж.щата година. Тази конференция създаде две 

1 Инж. Г. Лазар о в ъ, Дунавътъ следъ Версайлъ . Архивъ на дър­
жавнитt желtзници и пристанища въ България, кн. 1, стр. 80. 
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комисии. Едната подъ име „Европейска дунавска комисия" съ 
представители на Англия, Франция, Австрия, Прусия, Русия, 
Турция и Сардиния, имаше за задача да се занимае съ техни­
ческит-в въпроси, целящи разчистването на устието на Дунава 
(Сулинско) и направата му по този начинъ напълно плавател­
но за морски кораби до Исакча. Тя сжществува до 1938 г., 
когато на конференцията въ Синая (Румъния) между Англия, 
Франция и Румъния бtше решено, щото тя (комисията) да 
сжществува само номинално. Фактически Румъния стана го­
сподарь на Дунавското устие, както Турция стана господарь 
на Босфора и Дарданелитt чрезъ спогодбата въ Монтрьо. 
Другата комисия подъ името „Комисия на· крайбрtжнитt дър­
жави" трtбвало да се грижи за свободното корабоплаване, въ 
правно и техническо отношение, по останалата часть на Ду­
нава. Докато първата комисия изпълни назначението си, вто­
рата не могла да се конституира. На Берлинския конгресъ 
Австроунгария въ борбата си за Дунава срещу Русия, подпо­
могната отъ Англия, добива надмощие. Тя регулира течението 
му при Желtзнитt врата. Това положение трая до първата 
свt.товна война, когато, съгласно Версайлския договоръ, Ду­
навътъ се обяви за международенъ отъ У лмъ до Браила, за 
плаването по която часть се образува „Международна дунав­
ска комисия" съ представитель и на България, но съ надмо­
щие, разбира се, на победителитt.. Това ново положение бt. 
въ сила до 1940 г., когато на конференция въ Виена подъ 
главното ржководство на Германия се образува „Дунавска съ­
вещателна комисия" съ предназначение временно, докато трае 

войната, да управлява Дунава отъ Браила нагоре. Въпрtки 
протеститt. на Англия, е било признато правото да участвува 
въ тази комисия и Русия. 

Дунавскиятъ воденъ пжть се продължава въ Чеrно море, 
затова и за него иматъ значение Протоцит-в. Наистина първа 
желt.зопжтна линия (1866 г.), която свързва Русе съ Варна, 
представя едно съкращение на Дунавския воденъ пж ть. Въ 
турско време, освенъ по Диагоналния пжть, много чужде­
странни посолства и пжтешественици за Цариградъ еж пж­
тували по Дунава до Русе или Силистра, следъ което еж про• 
дължавали пж.тя си презъ Източна България. Движението на 
Дунава се засилва отъ въвеждането на параходството въ 
1834 г. Не ще съмнение, че Дунавскиятъ воденъ пжть ще 
придобие още по-голt.мо международно значение следъ про­
копаването на канала между него и р. Майнъ и се установи 
връзка съ Рейнъ. Тр-вбва да се забележи, че благодарение на 
свободното плаване по Дунава, въ миналото ние изб-вгвахме 
всички мжчнотии, които ни прав-вше Сърбия при премин::ване 
презъ нейната територия по сухоземнитt. пж.тища1. 

1 За Дунавския пжть вижъ: Д-ръ С. Г. К а шев ъ, Рtката Дунавъ 
въ срtдноевропейския воденъ пжть Рейнъ - Майнъ - Дунавъ (политико-
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По-нататъкъ, другъ пж.ть за връзка на българскитt земи 
съ далечни геополитични фактори е V i а Е g n а t i а, който за­
почва отъ албанския брtгъ и презъ Елбасанъ - Охридъ -
Битоля стига Солунъ, отгдето подъ името Via Militaris презъ 
Бtломорието отива за Цариградъ. Той свързва нашитt земи 
съ други части на Южна Европа, именно съ Италия. Този 
пж.ть има сравнително много малко значение. Той е билъ съ 
най-голtмо значение презъ римско време, когато връзката 
между Римъ и Цариградъ, Западната и Източната часть на 
римската империя, е била много необходима. Понеже полити­
ческото значение на пжтищата зависи отъ силата на полити­

ческитt фактори, то това значение на този· пжть е сравни­
телно много слабо, а търговскостопанското му е еж.що много 
слабо, защото търговскитt връзки между Италия и България 
ставатъ по море или презъ Северна Италия и северозападната 
часть на Балканския полуостровъ. 

Като разклонение на Via Egnatia може да се схnане пж.­
тьтъ, който започва отъ срtдата на адриатическия брtгъ и 
презъ Северна Македония (Скопие) води с1а Кюстендилъ -
Самоковъ - Пазарджикъ, гдето се свързва съ Диагоналния 
пж. ть. Т о в а е Ад ри а ти че с ки я п ж т ь, който въ северо­
западна посока отива за Босна, затова се нарича и Бос не ски 
п ж. т ь. Презъ срtднитt вtкове и 1:УРСКО време е служилъ за 
връзка между Адриатическо море и срtднитt български земи 
(Софийската область и Северна Тракия), а днесъ има само 
вж.трешно значение - служи за главна връзка на Македония 
съ последнитi;. 

У с поредно на V ia Egn atia въ Бtломорието е Б t л о м о р­
с к и я в о д е н ъ п ж. т ь. Той е най-важниятъ нашъ воденъ пж. ть, 
първо, защото Бt,ю море е отворено море и ни свързва сво­
бодно съ презморскитt страни, и второ, защото по-голtмата 
часть отъ територията на България, именно 82,826 кв. клм. 
(54.1 °!о), чрезъ своитt главни рtки, които текатъ къмъ югъ, 
иматъ естественъ морски излазъ на Бtло море. ,Той има по­
голtмо международно значение отъ другитt водни пж. тища на 
България, защото въ Бtло море и съседното Срtдиземно море 
се кръстосватъ интереси на нtколко голtми и малки държави. 
Известно е, че отъ малкитъ държави Гърция е най-много прt­
чила на българския излазъ на този пж. ть, а отъ голtмитt дър­
жави -Англия. Съгласно Ньойиския миренъ договоръ, Бълга­
рия бt отблъсната отъ Бtломорския воденъ пж.ть, но против­
ницитt и не можеха да не й признаятъ поне икономически 
излазъ на този пж.ть (чл. 48 отъ сж.щия миренъ договоръ). 
Международното положение на Бtломорския воденъ пж.ть се 
усложнява и отъ съседството му съ Протоцитt (Дарданелитt 

икономически очеркъ), София 1926; Проф И в. Батаклиев ъ, Дунавъ и 
неговото стопанско и политическо значение. Сп . Родина, rод. 1, кн. 3. 
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и Босфора), чиято защита и значение зависи до голъма сте­
пень отъ северната часть на Бъло море. 

Движението по всъки голъмъ съ международна важ­
ность пжть въ България въ всички времена не е било едно 
и еж.що, затова и значението на тъзи наши пжтища всъ­
кога не е било едно и еж.що. Така напримъръ, съобщенията 
по северния пж ть между Източна Европа и нашитt. земи следъ 
първата свътовна война отслабна. Намалъ изобщо движението 
по нашия черноморски пж ть, защото търговията на Бъ.1гария 
-се насочи главно къмъ срtдноевропейскитъ държави. Докато 
въ периода 1901-1905 г. -по стойность на стокитъ вносътъ 
по Черноморския пжть е съставялъ 37.4% отъ цълия вносъ 
на България и износътъ 47.5%, въ периода 1934-1938 г. вно­
сътъ е съставялъ 36.2¾, и износътъ 45.4%. Движението, сле­
дователно и значението, на Диагоналния пжть презъ римско 
време е било голъмо, презъ сръднитъ в-вкове отслабва, въ на­
чалото на турското владичество се усилва отново. Но презъ 
втората половина на това владичество то отслабва. Турцитъ 
се страхували отъ добритъ пжтища, за да не нахлуватъ мно­
гобройнит-в имъ неприятели въ Турция. Презъ XIX в. навсъ­
кжде по Диагоналния пжть не могло да се мине съ кола, а 
само съ коне. Едва презъ втората половина на XIX в. тур­
ската държава почва да се грижи за пж тищата си, строи же­

лъзници и пр. Следъ първата свътовна война, поради оживе­
нитъ търговски и политически съобщения между Срtдна 
Европа и България, значението на Диагоналния пжть се по­
дигна много, като резултатъ на което дойде обявяването му 
за международенъ и павирането на шосейния пжть. Днесъ по 
този пжть България извършва най-голъма часть отъ външната 
си търговия. Така, въ периода . 1901-1905 r. по стойность на 
стокитъ вносътъ чрезъ Диагоналния пжть е съставялъ блюу 
36¾ и износътъ - 25%, а въ периода 1934-1938 г. вносътъ 
е стигналъ 46¾ и износътъ 32.5¾, Видъхме, че движениет~ 
по Дунавския воденъ пжть презъ турско време е било слабо. 
То се засилва едва съ интернационализирането му презъ втората 
половина на XIX въкъ. Следъ освобождението на България въ 
развитието на този пж ть се различаватъ два периода : първи, 

до 1899 г. на интензивно развитие, и втор!:i, следъ тази година, 
на упадъкъ поради постройката на централната желъзница, 
която отвлъче търговията на Северна България въ Варна. Въ 
периода 1896 -1900 г., по стойность на стокитt, вносътъ по 
Дунавския воденъ пжть е 1съставялъ 33.0°/0 отъ цtлия вносъ 
на България, и износътъ 35,8¼, а въ периода 1934-1938 г. 
вносътъ слиза на 17.2¾ и износътъ на 16.5¾. Следъ Свtтов­
ната война сухоземната търговия на България по Диагоналния 
пжть сжщп подбива Дунавския воденъ пжть. Последниятъ 
~два напоследъкъ вследствие на голtмата ни търговия съ 
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Германия се съвзема. Презъ 1939 r. вносътъ на Бълrщэия П() 
Дунавъ се покачи на 22.3¾ и износътъ на 24.60/о. 

Както споменахме, политическитt причини - отражение 
на rеополитични влияния - еж rлавенъ факторъ за развитие­
то и посоката предимно на ж е л t з н и т t п ж т и щ а. Тtзи 
пжтища следватъ посокитt на старитt главни пжтища, които 
видtхме, еж обусловени най-вече отъ политически причини, и 
по тtзи пжтища се извършватъ най-интензивни съобщения. 
Понеже въ Балканския полуостровъ и . въ Българи?! се кръ­
стосватъ повече противоречиви интереси на далечни и съседни 

държави, тtзи причини повече еж спж.вали развитието на пж.­
тищата, отколкото да го улесняватъ. Ето защо по-малкото пж­
тища и по-слаби съобщения на Балканския полуостровъ, въ­
прtки свtтовното му кръстопжтно положение, се дължатъ до 
голtма степень на тtзи причини. 

Както съобщава Ami Boue, въ Турция се ширила идеята, 
че лошитt пжтища и мостове били най-добро срiщство за за­
щита срещу външни завоеватели и вжтрешни въстания. Той 
не сподtлялъ тази идея и препоржчалъ направата на пжтища, 
за да се цивилизова страната 1• Въ всtки случай, Турция не 
могла да противостои на международнитt (чуждестраннитt) 
съобщителни интереси и на интереситt на чуждестранния ка­
питалъ и разрешила строежа на желtзници, като се стремила 
тt поне да отrоварятъ на стратеrическитt й интереси. Из­
вестно е, че Англия, за да скж.си и подобри съобщенията си 
презъ Дунавския басейнъ съ Цариградъ, както и да се про­
тивопоставя на интереситt на Русия къмъ този градъ, по­
строи, чрезъ свои компании, желtзнитt пж тища : Черна вода -
Кюстенджа въ 1860 г. , който е първи желtзенъ пжть на Бал­
кански полуостровъ, и Русе-Варна въ 1866 r. По-напредъ по­
сочихме, че въ 1873 r. поради австрийски интереси, бива по­
строена желtзницата Солунъ -Митровица. Сжщата година биватъ 
открити и желtзницитt Одринъ-Деде- Агачъ и Цариградъ­
Бtльово съ стратегически клонъ Симеоновградъ-Ямболъ, за 
който е имало проектъ да се продължи презъ Ришкия (Ча­
лжкавашкия) проходъ въ Източния Балк;шъ и стигне шумен­
ската крепость. Освобождението на България изпревари по­
стройката на желtзницата до Шуменъ. Тя се построи едва въ 
1941 година. Интересно е, че турското правителство е искало 
желъзния пжть отъ Ямболъ- Карнобатъ за Шуменъ да мине 
презъ Ришкия проходъ, защото презъ този проходъ разстоя­
нието за Шуменъ е най-кжсо, макаръ да става нужда да се . 
пробиватъ нtколко тунели. А инженеритt на компанията по 
икономически съображения еж настоявали той да бжде про­
каранъ по долината на Луда Тича, по който начинъ той ще 

1 Sur l 'EtaЬ!issement de bonnes routes rt surtout de chemins -de fer 
dans la Turquie d'Europe. Vienne, 1852, р. IV et V. 
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стане по-дълъгъ, но ще се избъгнатъ тунелитt1. Днесъ бъл­
гарската държава сжщо избtгна Ришкия проходъ и прокара 
този пжть по долината на Луда Тича, но съ оrледъ на това, 
че тази долина е rжсто населена и пжтьтъ ще бжде повече 
полезенъ. 

Следъ освобождението на България, съгласно членъ 10 
отъ Берлинския договоръ, тя тръбваше да поеме задълженията 
на Турция относно желъзопжтнитъ връзки съ околнитъ евро­
пейски земи, главно близкитt голtми държави. Тукъ първона­
чално еж се сблъскали интереситt на Австрия и Русия. До­
като първата се е стремъла България да свърже своитъ же­
лtзни пжтища съ нейнитъ презъ Сърбия, втората е настоявала 
българскитъ желъзни пжтища да се отправятъ отъ София 
къмъ североизтокъ. Австрия побеждава и то не така, както 
е билъ споредъ българскитt интереси първоначалниятъ планъ, 
именно, връзката съ Нишъ да стане чрезъ желъзница отъ 
София презъ Кюстендилъ-Скопие за Нишъ, по който начинъ 
Македония да, бжде свързана съ България, а чрезъ желъзница 
презъ Царибродъ. Колко много българската желi,зопжтна по­
литика е била зависима отъ чужди интереси, се вижда отъ 
обстоятелството, че бJ,лrарското правителство бъше задължено 
да бърза да построи желъзницата отъ Бъльово до Царибродъ 
за връзка съ Срtдна Европа и това привърши въ 1888 г., а 
желъзопжтната връзка на София съ Северна България и Ьарна 
извърши цъли 11 години по-късно - въ 1899 г. Желъзопжт­
ната връзr<а пъкъ между Северна България и Сръдна България 
(бивша Източна Румелия), се извърши 25 години по-късно -
въ 1913 г. чрезъ Борущенската желъзопжтна линия. 

България наследи компански желъзници, които, разбира 
се, служеха повече на своя капиталъ. Самата постройка на 
тtзи желъзIJици въ нъкои отношения е била противна на ин­
тереситъ на селищата, които е свързвала. По икооомически 
съображения, компанскитъ желъзници еж строени праволинейно, 
затова на много мtста гаритъ имъ строени далечъ отъ градо­
ветъ; такива еж случаитъ съ Разградъ, Пазарджикъ, Хасково, 
дори и Пловдивската 61,ше далече отъ гради. България се отърва 
отъ компанскитъ жел1,зници едва въ 1908 г., при обявяването 
независимостьта на България, като откупи Баронъ-Хиршовата 
компанска желi,зница отъ Сараньово до Любимецъ. 

Добритt междубалкански съобщения еж важенъ фак­
торъ за културата и мира на Балканския полуостровъ. Но по­
ради постояннитъ борби между балканскитъ държави, т'i,хното 
развитие е останало доста назадъ. Съседитъ на България, за 
да нанесатъ ударъ на естественото й централно кръстопжтно 
положение въ Балканския полуостровъ, както и да прtчатъ 

1 F. К а n i t z, Donau-Bнlgarien нnd der Balkan. Bd. III. Leipzig 1882. 
s. 80, 101 u, 142. 
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на обединението на българскитt земи, и по този начинъ отне­
матъ геополитическитt изгоди на България отъ тtsи обстоя­
телств.а, системно еж прtчили на развитието на междусъсед­
скитt й желtsни пжтища. Изтъкнахме по-напредъ усилията на 
Сърбия въ това отношение. 

Преди Балканската война, когато Македония се владtеше 
отъ Турция, последната отхвърляше желtsопжтното свързване 
на България съ Македония. Сжщата политика въ това отно­
шение срещу България водtха новитt поробители на Маке­
дония -- сърби и гърци - следъ 1913 г. Сърбитt не само 
не даваха и пума да става sa тази връзка при Гюешево (Вел­
бжжки проходъ), до което мtсто българската държава про­
дължи желtsоnжтната линия София- .Кюстендилъ още въ 19fo г., 
но дори следъ Свtтовната война затвориха границата херме­
тически и sa вtковния шосеенъ пжть презъ този .проходъ отъ 
Кюстендилъ за Крива-Паланка-Скопие. А гърцитt не позво­
ляваха връзката на струмската ни желtзница съ тази на Юго­
източна Македония при Демиръ-Хисаръ. Затова България нtма­
ше пръка желtзопжтна връзка презъ Солунъ съ Гърция-Атина. 
Но този въпросъ не се отнася само sa българогръцкитt съоб­
щителни връзки, а, както видtхме, за презбалкански съобще­
ния, защото пж тьтъ отъ София по Струма за Солунъ е важно 
разклонение на Североизточния пжть. 

Днесъ, следъ освобождението на Македщшя въ 1941 г., 
се работи най-усилено за желtзопжтната и връзка съ старитt 
предtли на Бы1гария на три мъст а: при Гюешево, при Горна­
Джумая и при Демиръ-Хисаръ. Собствено, при последния градъ 
още въ КР,ая на 1941 година се осжществи желtзопжтна връзка, 
но чрезъ тtсенъ желъsенъ пжть, продължение на този при 
Кулата въ старитt предtли, а днесъ се работи нормалната 
желъзопжтна линия. Гърцитt, които се противопоставяха упо­
рито на българския излазъ на Бъло море, пръчеха и sa желtзо­
пж тната връзка на Западна Тракия съ България, затова желts­
ниятъ пжть до Момчил1·радъ едва сега се продължава sa 
гр. Гюмюрджина. Сжществуващата желъзопжтна връзка презъ 
Одринъ въ турска и гръцка територия и днесъ не може да 
се използува. 

Не добре развити и не нормални еж желtзопжтнитt 
връзки и между България и Румъния. Подобна връзка сж­
ществува, но въ страни - чакъ въ Добруджа, а е необхо­
дима прtка връзка по на sападъ, гдето еж сръдищата /на Ру­
мъния и България. За такава връзка е необходимъ мостъ на 
Дунава, за постройката на какъвто Румъция не даваше съгла­
сието си. Причината за това до 1913 година бtше обстоя­
телството, че Румъния, · следъ като построи моста при Черна 
вода въ 1895 година и отправи своята външна търговия презъ 
Кюстенджа къмъ Черно ~оре, не се грижеше sa прtка желt­
sопж тна връзка съ България. А следъ 1913 г., като се вло-
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шиха политическитъ отношения между България и Румъния, 
този въпросъ се затегна още повече. При това, той доби по­
голъмо междубалканско значение, защото, както споменахме 
по-горе, касае се за желt.зопжтна връзк-а по посока на разкло­
нението на Северния пжть презъ София за Солунъ-Атина. 

Румъния не пристжпваше къмъ смt.ло разрешение на 
въпроса за мостъ върху Дунава. А такъвъ е крайно необхо­
димъ и затова, защото отъ Виена до Панчево при Бълградъ 
на разстояние 765 клм. има 8 моста, а отъ Панчево до Черна 
Вода разстоянието е 835 клм. и не е построенъ нито единъ 
мостъ, когато римлянитt. с.ж имали 2 моста: единиятъ е билъ 
при Турно-Северинъ и другиятъ при Гигенъ, строенъ отъ 
Константинъ Велики 1. Но най-после Румъния се съгласи за 
постройка на фериботъ между Рус~ и Гюргево, а следъ подо­
брение на политическитъ и отношения съ България (следъ 
разрешаването на Добруджанския въпросъ), тя се съгласи и за 
постройката на мостъ пакъ при Русе и Гюргево, техническитъ 
проучвания за която цель започнаха. 

Трtбва да се забележи, че мъстото на моста е добре 
избрано, защото то отговаря на дветъ най-важни условия за 
полезностьта на всъки пжть: 1) да бжде кжсъ, за да бжде 
евтино построенъ и да осигурява бързи съобщения и 2)~ да 
свързва rолъми стопански и политически центрове. Вtрно е, 
че при Гигенъ, гдето е билъ римскиятъ мостъ, пжтьтъ и 
мостътъ ще б.ждатъ по къмъ срtдата на България и самиятъ 
п.жть въ последната ще бждепо-кжсъ,но въ такъвъ случай п.жтьтъ 
се удължава въ Румъния. Днесъ удължението отъ Русе до срt­
дата на Северна България е готово и не е голъмо. Освенъ 
това, при измъстването на пжтя къмъ западъ ще се отклони 
посоката на Североизточния пжть, който иде откъмъ северъ 
- отъ Полша и прибалтийскитъ земи - и откъмъ изтокъ 
- Русия - и минава презъ Молдова източно отъ Карпатитъ. 
Отъ Гигенъ на северъ по р. Алута презъ прохода Червена 
Кула въ Трансилванскитъ Алпи п.жтьтъ ще отиде презъ Сед­
миградско въ Сръдна Европа, което назначение на този пж ть 
е второстепенно. При Гюргево и Русе мостътъ е най-близу до 
Букурещъ - най-голtмиятъ стопански и политически центъръ 
на Румъния. София е по-далече, но пъкъ п.жтьтъ минава на 
по-голtмо протежение въ България. 

Физиоzеоzрафски условия2• Този въпросъ се разясни 
доста въ връзка съ въпроса за зависимостьта на пжтищата 

1 Инж. Л. Б о ж к о в ъ, Съобщително-географски въпроси въ Бъл­
гария. Сп. БИА, бр. 6, 1942 г., стр. 76. 

2 Макаръ че днесъ техниката е така напреднала, зависимостьта на 
шil.тищата отъ природата не е много по-малка, отколкото въ миналото. Пж­
тищата въ миналото, които еж се виели по височинит'h на ·планинитt, както 
и днешнит'h пжтища въ долинитt на ръкитt еж еднакво дълги. Но докато 
първитъ еж могли да се м'hстятъ отъ височина на височина, вторит'h след• 
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на БъJIГария отъ политикоrеографското положение. Сега трtбва 
да се изтъкнатъ нови основни положения и нtкои подробности. 

Най-напредъ трtбва да се забележи обстоятелството, че 
и формат а на територията (пространството) на Бълга­
рия и бълrарскитt земи има значение за нейнитt пж тища и 
съобщения. Така България има правожrълна или по-точно ром­
боидна форма съ дължина отъ западъ къмъ изтокъ, при 
която форма тя обхваща по-rолtмъ дtлъ отъ централната 
частъ на Балканския полуостровъ, следователно и повече пж­
тища. А тази форма се дължи до rолtма степень на морфоло­
rическото устройство на България и бълrарскитt земи, именно 
на разпространението на тtхнитt планини и равнини, което е 
главно въ западъ--източюi посока. 

Ami Boue, който вtрно е черталъ 4 главни посоки на 
пжтищата въ Европейска Турция [1) с. з. - ю. и, 2) з. ю. з. -
и. с. и., 3) з. с. з. - и. ю. и., 4) с. с. и. - ю. ю. и.], пише, че 
¾ отъ пжтищата й използували природата.1 

Измежду орографскитt или морфоложкитt форми на Бал­
канския полуостровъ най-rолtмо значение за пжтищата иматъ 
младитt rънкови планинсr<и системи: Старопланинска и Динар­
ска. Tt опредtлятъ твърде много посоката на rлавнитt пжтища; 
но тt и затрудняватъ повече или по-малко съобщенията. Ма­
кедонотракийскиятъ масивъ между тtхъ, въ който се преси­
чатъ rлавнитt тектонични линии на rънковитt планински си­
стеми и който има мозаична или клетъчна структура, позво­
лява съобщение почти въ всички посоки. Динарскитt планини 
улесняватъ съобщенията успоредни на тtхнитt вериги въ 
с. с. з. - ю. ю и. посока. Стара планина, Срtдногорието, дори 
и Родопитt, Рила и Осоrовска планина, чиято главна посока 
е отъ з. къмъ и., направляватъ пж тищата въ еж.щата посока. 

Но понеже Стара планина и Ср1щногорието въ западната си 
часть извиватъ въ северозападна посока, а въ източната си часть, 

заедно съ Родопитt, Пиринъ и други планини отъ масива, се 
разклоняватъ въ ю. и. посока и чертаятъ посоката на диаrо­

налнитt пж тища, преди всичко, тази на Главни я д и а r о на­
л е н ъ, м е ж д у н а р о д е н ъ и м е ж д у к о н т и н е н т а л е н ъ 

п ж т ь, то този пж ть е посоченъ не само отъ геопо­

литичнитt фактори, които заобикалятъ нашитt земи, но и отъ 
ороrрафската направа на тъзи земи и цtлия Балкански полу­
островъ. Важно е обстоятелството, че Главниятъ диаrоналенъ 
пжть минава презъ Срtдна Бълrария2• Освенъ при Цариградъ 

ватъ само долинитt на рtкитt. При това по-важно е, че днесъ товаритt с.ж 
по-rолtми и по-лесно се пренасятъ по долиннитt п.жтища-дtло на техни­
ката, но предначертани отъ природата. Днесъ природата е победена, но за­
висимостьта отъ нея не е изчезнала. Днесъ сътрудничеството между приро­

дата и човtка е по-rолtмо. 
1 Sur l'Etablissement des bonnes routes etc. Vienne 1852, р. 1, 2 et 37. 
2 Следъ освобождението на Македония и Бtломорието, България се 

раздtля на три главни rеоrрафски области: 1) С е в е р на . Б ъ л r а _Ри я -
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и Солунъ, и въ северозападната часть на Полуострова - при 
Бtлградъ и долината на Морава има вtтрилообразно отправ• 
ление на пжтищата. Но докато това отправление при Цари­
градъ е повече въ връзка съ важното геополитическо поло­

жение на този градъ, онова при Б1шградъ е обусловено най­
вече отъ разпространението на главнитt планински системи. 
Нека добавимъ, че вtтрилообразното отправление на пж ти­
щата е особено характерно за преходния Балкански полу­
островъ, най-вече за по-лесно проходимата му източна часть. 

Западъ-източната посока на пжтищата въ България е въ 
зависимость не само отъ посоката на главнитt планини, но и 
отъ равнинитt между последнитt: Дунавска, Маричина и Бt­
ломорска, които еж най-голtми въ Балканския полуостровъ и 
въ които именно еж прокарани голtмитt пжтища. Освенъ 
това, за тази посока на пж тищата е спомогнало и обстоятел- _ 
ството, че тtзи равнини откъмъ изтокъ - къмъ Черно море 
еж отворени и ~ищо не прtчи на продължението на сухоземнитt 
пжтища въ морски пжтища. 

Главнитt надлъжни п ж ти ща въ Дунавската равнина 
еж два. Първиятъ е край дунавски, който свързва всички 
наши дунавски градове. Той датува още отъ римско време,!___ 
Но докато въ римско време е билъ въ добро състояние и съ 
голtмо значение, още повече, че въ западна посока е продъл­
жавалъ чакъ до Бtлградъ, днесъ въ България не представя 
непрекжснато шосе, напр. между Никополъ и Свищовъ не 
сжществува. Причината за това е подбивътъ, който му прави · 
водниятъ дунавски пжть. Обаче, при по-гжсто население и по­
оживена търговия, този пжть ще стане по-необходимъ, както 
е това съ сухоземнит'h пжтища по плавателни р'hки въ Срtдна 
и Западна Европа. Другиятъ надлъженъ пжть въ дунавската 
равнина е цент р а ле н ъ, който минава презъ срtдата й -
презъ градовет'h Враца, Плtвенъ, Горна-Орtховица, Попово, 
Шуменъ, Варна. На западъ отъ Плtвенъ, гдето равнината се 
ст'hснява, той върви въ съседство съ Стара планина. Въ се­
вернит'h полегати и сравнително гжсто населени склонове на 
Стара планина се простира другъ надлъженъ пжть, който ми­
нава презъ Враца, Ботевградъ, Ябланица, Ловечъ, Севлиево, 
Габрово, Елена. Поради липса на рtзка граница - между рав­
нината и Стара планина, този пжть нtма праволинейна посока 
и ту излиза, ту навлиза въ планината. 

Освенъ тtзи надлъжни шосейни пжтища въ Северна. 
България по срtдата на равнината е прокаранъ единъ над л ъ­
ж е н ъ ж е л ъ з е н ъ п ж т ь, който води за главното черно­
морско пристанище на тази часть на uългария - Варна. И той 

между Дунава и Балкана (включително), 2) С р i, д на Българи я -
между Балкана и Родопитъ, \.>ма, Осоговска планина и 3) Южна Б ъ л г а­
рия, която обхваща последнитi, планчни. Бъломорието и Македония. 
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се наричана централенъ. Сж.ществувалъ е споръ дали този же­
л13зенъ пж.ть да мине презъ м13стата, гдето е днесъ, или по на 
юrъ, за да засегне rрадовет13 въ Стара планина: Ловечъ, Се­
влиево, Търново и пр., какъвто е билъ първоначалниятъ проектъ, 
по който начинъ да се подпомогне планинското население, ~з­
паднало въ стопанска криза следъ Освобождението поради 
упадъка на индустрията. Освенъ това, въ старопланинскитъ 
селища се вод13ше главно борбата за нашето духовно и поли­
тическо освобождение. Но поради икономически съображения 
(за по-евтинъ строежъ) жел13зниятъ пж.ть е прокаранъ въ ср13-
дата на равнината. Това разрешение на въпроса е по-правилно, 
защото плодородната равнина, къмъ к·оято веднага следъ Осво­
бождението е почнало да се преселва rжстото балканско насе­
ление, е имала по-бърза нужда отъ жел13зенъ пжть, отколкото 
планината. Вънъ отъ това, . докато не се развие земед13лието, 
не може да се бърза съ индустрията. Въ чужбина развитата 
индустрия въ планинит'i, разчита на външнит13 пазари. 

На Русе-Варненския шосеенъ и жел13зенъ пжть може 
да се гледа като на надлъженъ пж.ть въ Северна България, 
който е като продължение на Дунавския пжть и улеснява 
свръзката съ Черно море. 

Надлъжнит13 пж.тища въ Ср13дна България еж по-ясно 
посочени отъ ороrрафското й устройство. Въ Задбалканскитt 
полета води пр13къ пж.ть отъ София за Бурrасъ. Въ .Маричи­
ната низина при Пловдивъ се отд13ля отъ Диагоналния пж.ть 
клонътъ за Бургасъ. Той е още отъ римско време. Интересно 
е, че Диаrоналниятъ пжть въ римско време следъ като изли­
залъ отъ Ср13дна гора при с. В13тренъ и навлизалъ въ Маричи­
ната низина, се .разклонявалъ на л13тенъ и зименъ пжть. Л13т­
ниятъ е върв13лъ въ ср13дата на равнината, не далечъ отъ 
днешното шосе, а зимниятъ t върв13лъ по полит13 на Родопит13. 
Съ изключение на малки части, днесъ това разклонение липсва. 
И понеже противно на Стара планина, севернит13 родопски 
склонове еж стръмни, по т13хъ не върви надлъженъ пж ть. 
Въ зам13на на това, въ самит'i, Родопи, които еж широки пла­
нини, има надлъженъ пжть: по надлъжната долина на р. Арда 
за rp. Девинъ до Доспатската планина. Известно е, че въ 
турско време Диаrоналниятъ пжть напуща Траяновит13 врата 
и презъ Моминъ проходъ (Сулу-дервентъ) слиза въ долината 
на Марица, понеже вториятъ проходъ е по-удобенъ. Важенъ 
надлъженъ пж.ть е и Адриатическиятъ или Босненскиятъ, който 

. използува редъ котловини и проходи отъ Адриатическо море 
до Пазарджикъ. Ami Boue е отдавалъ rол13мо значение на този 
пжть и е черталъ въ неговата посока жел13зенъ пжть. 

Р13зко установенит13 и най-важнит13 надлъжни шосейни 
пж.тища, за да изпълняватъ добре своит13 съобщителни фу;нкции, 
се нуждаятъ отъ успоредни жел13зни пж.тища. Разбира се, та­
къвъ е билъ най-напредъ нуженъ на Диагоналния, между-



Съобщенията на България 323 

континенталния пж.ть, чиято постройка както знаемъ е започ­
ната още отъ турско време - въ 1873 r. и привършена въ 
1888 r. Поради неговото rолtмо значение, особено между Со­
фия и Пловдивъ, и поради обстоятелството, че минава презъ 
Срiщна България, би трtбвало той да бж.де нареченъ „Цен­
траленъ желtзенъ пж.ть", а не този въ Северна България. 
Вториятъ по значение желtзенъ пж.ть е разклонението отъ 
Пловдивъ за Бургаското пристанище, построенъ между Ямболъ 
въ 1890 r., а този между Пловдивъ и Нова-Загора въ 191 О r. 
Сега се строи на части задбалканскиятъ желtзенъ пжть, . чието 
rолtмо значение се състои въ това, че ще скж.си разстоянието 
между София и Бурrасъ. 

Въ Южна България Бtломорската равнина е спомогнала 
за прокарването надлъженъ пж.ть на Бtломорския брtrъ, ва­
женъ пж.ть още · отъ времето на Via Militaris. Той се състои 
отъ шосеенъ и желtзенъ пж.ть. Неговото значение отчасти е 
отслабнало, защото на изтокъ при Марица и на западъ при 
Струмэ често се сtче отъ чужда граница. . · 

Македония има пж.тища въ всички посоки, защото изцtло 
спада въ масива, чиято котловинна или клетъчна морфоложка 
структура не предначертава правилна паралелно-меридианна 

съобщителна мрежа. Все пакъ, обаче, могатъ да се посочатъ 
следнитt сравнително паралелни или надлъжни пж.т.ища: 1) Те­
тово-Скопие-Куманово--Кюстендилъ, който е часть отъ спо­
менатия по-напредъ Адриатически пж.ть и е отчасти желtзенъ 
пж.ть; 2) Охридъ - Битоля - Прилепъ - Велесъ - Щипъ 
- Горна Джумая, който отъ Битоля до Кочани е желtзенъ; 
3) Тиквешъ - Струмица - Петричъ - Неврокопъ и 4) Via 
Egnatia - Via Militaris въ Южна Македония, които еж. 
еж.що и желtзни пж. тища. Tt всички служатъ за връзка на 
Македония съ другит-t български земи : Софийската область и 
Тракия. Както друrит-t надлъжни пж.тища, наредъ съ Главния 
диаrоналенъ, така и по т-tзи еж. ставали преселнически движе­
ния на бълrар.итt отъ източнит-t наши земи къмъ западнит-t и 
обратно. 

Макаръ че въ България преобладаватъ ороrрафски форми 
съ западъ-източно разпространение, тя не е лишена отъ 

удобни на п р t ч ни или меридианни п ж. ти ща. Причината 
за това нtщо еж. многото пролом.и, които · пресичатъ нашит-в 
планини, особено т-tзи въ Македонотракийския масивъ. Стара 
планина има само два пролома (Искърски и Лудотичански), но 
Динарскит-t планини които еж. високи колкото Стара планина, 
съ изключение частичния проломъ на Неретва, нtматъ нито 
единъ. Освенъ това, Източна Стара планина е много низка; 
нейнит-t проходи достиrатъ едва 400 м. в. (Ришки 416 м., Лудо­
тичански 85 м.). Изобщо Стара планина има много проходи, 
отъ които 17 еж. коларски-шосета и желtзници, а пж.теки за 
товарни животни еж повече отъ 1 О. Kanitz изброява 30 проходи 
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въ Стара планина: 6 въ Западна Стара планина, 15 въ Срtдна 
Стара планина, която сигурно е схваналъ между Искърския 
проломъ и Желtзнитt врата, а 9 въ Източна Стара планина. 
Той е миналъ презъ 18 отъ тъхъ. Въ миналото, когато Стара 
планина е била малко позната, тя е минавала за мж.чнопроходима 
планина. Така, французкиятъ рицарь Robert de Кlary (1215 г.) 
мислилъ, че въ Балкана имало само единъ проходъ, а Hammer 
въ началото на XIX в. - 4 прохода1• Лесната проходимость 
на Стара планина е спомогнала за разклонението на Северо­
източния пж.ть. Голtмитt равнини въ България, както и мно­
гото проходи (проломи) въ Стара планина, Срtдна гора и Ма­
кедонотракийския масивъ, я правятъ не по малко отъ географ­
ското и положение най-проходимата и най-кръстопж.тна часть 
на Балканския полуостровъ. 

Споредъ Иречекъ, римлянитt използували 6 проходи въ 
Стара планина: Искърски проломъ, Троянски, Шипченски, Ча­
лъкавашки (Ришки), Дискотненски (Лудотичански) и Дюлински 
(Айваджишки). Луд отичан ски я т ъ, който се е наричалъ 
и Надирски и който води отъ Провадия за Айтосъ, билъ най­
важенъ. Презъ него минали: 1) Да рий въ похода си срещу 
скититt въ 513 г. пр. Хр., 2) Филипъ II Македонски, еж.що въ 
походъ срещу скититt въ 339 г. пр. Хр., 3) Лизимахъ - срещу 
въстаналитt гръцки приморски градове: Одесосъ, Калатисъ 
(Мангалия) и Истрия въ 313 г. пр. Хр. и 4) римскиятъ полко­
водецъ Лукулусъ въ 73 г.2• Изходниятъ пунктъ на този про­
ходъ билъ гр. Марцианополисъ при Девня, после Провадия. 
Пж.тьтъ презъ него е най-прtкъ за Одринъ и Цариградъ. Въ 
турско време по него еж ставали оживени съобщения - съ 
Полша. Той е съ най-голtмо природно предимство измежду 
всички балкански проходи, именно той е най-низъкъ - 85 м. 
Както се спомена, днесъ презъ него минава третата презбал­
канска желtзница. Причината за нейното късно построяване е 
обстоятелството, че близкиятъ черноморски воденъ пж.ть из­
пълняваше неговата съобщителна роля въ Източна България. 

Много важенъ още отъ римско време е и Дюли н с к и я т ъ 
проходъ (418 м. в.), презъ който минава брtговиятъ меридиа­
ненъ пж.ть. Римлянитt, които еж. ценtли високо дунавския 
брtгови пж. ть, еж ценtли високо еж.що и Черноморския. 
Днесъ презъ Дюпинския проходъ минава важно шесе отъ 
Варна за Бургасъ. 

Сжщо много важенъ още отъ римско време е пжтьтъ 
презъ Ч а лък а ваш ки я или Ри ш ки я проходъ3, който еж.що 
не е високъ - 416 м. Но неговото значение особено пораства 

1 F. К а n i t z, цит. съч., Bd. III. Wien 1882. S. 170-172. 
2 Uит. съч„ стр. 107 и 108. 
3 Този nроходъ е подробно описанъ отъ Проф. А. И шир к о в ъ, Ча­

лъкавакски проходъ въ Стара планина. Годишникъ на Соф. универс., кн. VII 
(1910-1911 r.). София 1913, 1-25 стр. 
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презъ срtднитt вtкове, когато съобщенията отъ българската 
столица Преславъ къмъ юrъ еж. ставали презъ него, и въ тур­
ско време, когато пж.тьтъ презъ него е билъ най-прtкъ за Шу­
менската крепость, затова, както се спомена; турцитt еж. про­
ектирали да го използуватъ за желtзенъ пж.ть. Освенъ стра­
тегически задачи, той е ималъ и rол-вми търговски задачи: 
търговията отъ Силистра или Русе (следъ създаването на па­
рзходството по Дунавъ презъ XIX в.) презъ Шуменъ за Одринъ 
е ставала по този пжть. Разни пж.тешественици и чуждестранни 
посолства отъ Европа за Цариrрадъ въ турско време с.ж 
предпочитали следъ Главния диаrоналенъ пж.ть именно пжтя 
презъ този проходъ. Днесъ при подбива отъ изтокъ на Лудо­
тичанския пж.ть и отъ западъ на пжтя презъ Котленския про­
ходъ, Ришкиятъ пж.ть е почти изоставенъ и има само мtстно 
значение. Върбишкиятъ проходъ, който се намира на западъ 
отъ него има еж.що мtстно значение. 

Както се вижда, rлавниятъ пжть презъ Източна Стара 
планина, взетъ като мtстенъ пж. ть или като източенъ клонъ 
на Североизточния пж. ть, е промtнялъ често проходитt, защото 
всички проходи въ тази часть на Стара планина еж. низки и 
удобни за съобщителни цели. Но днесъ, въ времето !{Оrато се 
ценятъ проломитt., той използува Лу дотичанския проломъ. 

Всички пжтища презъ източнобалканскитt. проходи нами­
ратъ удобни продължения къмъ юrъ въ Странджа, Равноrор­
скитt. (Дервентскитt.) възвишения и Сакаръ планина, защото 
тt. всички еж. низки. Въ всъки случай най-използувани продъл­
жения еж тt.зи презъ Равноrорскитt. възвишения за Лозенrрадъ 
и по долинитt на Тунджа, Ракитница (Сазлийка) и Марица за 
Одринъ. Долинитt. на последнитt. две рtки с.ж използувани 
за желt.зни пж.тища още въ турско време - въ 1873 r. - за 
Нова-Загора и Пловдивъ. А въ 1930 r. се построи и желt.з­
ница по долината на Тунджа отъ Ямболъ до Елхово. 

Срtдна Стара планина е най-високата часть на Стара пла­
нина, но и тя не е лишена отъ много и удобни проходи, презъ 
които минаватъ мt.стни пж.тища, както и срt.дниятъ клонъ на 
Североизточния пжть. Още отъ римско време тукъ е изпол­
зуванъ Т р о я н с к и я т ъ проходъ, който е единъ отъ най-висо­
китt. проходи на планината-1536 м., но презъ който е било най­
кж.сото разстояние отъ римския мостъ на Дунава при Гиrенъ 
до Пловдивъ. Разбира се, Троянскиятъ пж.ть използува доли­
ната на р. Осъмъ. Въ турско време, особено XIX в, Троян­
скиятъ пж.ть е билъ подбитъ отъ Шипченски я, който билъ 
добъръ коларски пж.ть. Причинитt. за това еж. нt.колко: Шип­
ченскиятъ проходъ е по-низъкъ - 1270 м . , заема по-централно 
положение въ Срt.дна Стара планина; освенъ това, презъ този 
проходъ минава най-кж.сиятъ пжть отъ Дунава при Свищовъ 
за Бtло море, било по долината на Марица до Деде-Аrачъ 
било презъ низкитt. Източни Родопи (Кърджали-Гюмюрджина) 
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до Порто-Лагосъ. А Троянскиятъ пж.ть на югъ отъ Пловдивъ за 
да - стигне Бtло море трtбва да мине въ Сръднитt Родопи ви­
соки и дълги проходи. Въ бж.деще, когато желъзопж.тната ли­
ния отъ Свищовъ - Ловечъ по долината на р. Осъмъ мине 
Троянския проходъ (съ най-дълъгъ тунелъ въ България) и 
стигне Пловдивъ, главниятъ желtзопж.тенъ вж.зелъ въ Срtдна 
България, Троянскиятъ пжть ще добие по-голtмо значение. 

Нуждата отъ желtзенъ пж.ть презъ Срtдна Стара пла­
нина за по-добра връзка между срtдната часть на Сев. България и 
Срtдна България 6-вше голъма и такъвъ се построи и откри 
въ 1913 г. презъ Тръвненския проходъ, въ съседство съ Шип­
ченския пж.ть, когото и подпомага. Води се споръ относно 
въпроса за прохода, по който тръбва да минава този желъ­
зенъ пж.ть: Шипченски или Трtвненски? Въпрtки посоченитt 
по-горе предимства на Шипченския проходъ и пж.ть, бъ пред­
почетенъ Трtвненскиятъ проходъ, понеже близу до него се 
намиратъ каменновж.глени залежи въ Тръвненския Балканъ. 
Интересно е, че трtвненци обяснявали на Kanitz в:ь турско 
време колко би била полезна една желъзница отъ Т1,рново 
презъ Тр1шна за Казанлъ1<ъ - Стара-Загора и че Трtвненска 
околия би посрещнала разноскитъ по постройката1 . Пресича­
нето на тази желъзопж.тна линия съ Централната желъзопж.тна 
линия при Горна-Оръховица създава най-голъмия желtзенъ 
кръстопж.ть въ Северна България. 

По останалитъ проходи на Срtдна Ст. планина, именно тtзи 
на изтокъ отъ централнитt - Химитлийски, Хаинбоазски, 
Еленотвърдишки и Вратникъ - и на западъ - Златишкоетро­
полски - минаватъ второстепенни шосейни и коларски пж• 
тища съ мъстно значение. 

Срtдна гора, като низка планина, съ не малко проходи и 
заравнени билни части, не пръчи на напрtчнитt пжтища ид­
ващи отъ Стара планина. Шипченскиятъ шосеенъ и Тръвнен­
скиятъ желъзенъ пжть използуватъ Старозагорския (Змеевски) 
проходъ ( 468 м. в.). Но презъ Източна Сръдна гора, която е 
най-низка часть на планината, минаватъ още 4 шосейни пжтища. 
Троянскиятъ пж ть продължава презъ широкия лроломъ на Стре­
ма. Други важни проходи въ Централна или Сж.щинска Срtдна 
гора еж Панагюрскиять проходъ (1013 м. в.) и Тополнишкиятъ 
проломъ. 

Пловдивъ като втори по rолtмина градъ въ България и 
почти въ геометрическия центъръ на последната, е най-го­
лtмъ кръстопжть въ Маричината низина, най-вече главенъ 
желiвопж.тенъ вжзе.1ъ въ тази низина. Въ желtзопжтно отно­
шение той подби Пазарджикъ, комуто 6-вха отнети проекти­
ранитt желtзопжтни връзки съ Панагюрище и Пещера. 

На Срtдна Стара планина въ южна посока съответству-

1 Uит. съч, кн. 1, стр. 264. 
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ватъ Родопитъ. Както се изтъкна, тъзи планини, като часть 
отъ масива, не еж много трудно проходими, защото иматъ 

много проходи и обширни равни гърбища, затова никога не еж 
пръчили на меридианнитi, съобщения презъ тъхъ. И тt изо­
билствуватъ съ пж тища още отъ римско време. Но, ако твърде 

. късно - едва отъ 30-40 години насамъ, се сдобиватъ съ 
сносни шосейни и желtзопж.тни пжтища, тов-а се дължи на 
обстоятелството, че до Балканската война (1912-1913 r.) тъ 
служеха за граница между България и Европейска Турция, а 
отъ 1919 до 1941 r. - граница между България и Гърция. 
Градъ Смолянъ въ тtхъ е единъ отъ градоветъ въ България, 
които еж най-отдалечени отъ желi3знит1; пж.тища, именно на 
90 клм. Сега Родопитt се намиратъ изцtло въ българска те­
ритория и тепърва ще се сдобиятъ съ съответнитъ имъ пж­
тища, главно съ такива за връзка съ Бъломорския бръrъ. 
Разбира се, единъ тъхенъ недостатъкъ е, че освенъ Марица, 
която ги заобикаля, нi,ма друга ръка, която да ги проломява 
отъ край до край. 

Следъ Маричиниятъ пж.ть, най-важенъ е този презъ Кър­
джа.JJи и прах. Пролезъ за Гюмюрджина, който проходъ е най­
нисъкъ въ Родопитi3- 702 м.в.Този пж.ть може да бж.де нареченъ 
Кър д ж a.JI и й ски п ж т ь. Както видtхме, презъ него минава 
най-кж.сиятъ пж.ть отъ Дунава (при Свищовъ) за Б. море. Но той 
е важенъ и затова, защото минава презъ най-гжсто населената 
часть на Родопитi, - Ардината долина. По него желъзницата, 
която се строи следъ Свi3товната война, се отклонява отъ 
Главния диагоналенъ желi3зенъ пж.ть при гара Раковски и 
презъ Хасково-Кърджали стига Момчилградъ. Сега се строи 
продължението й за Гюмюрджина. На западъ отъ Кърджа­
лийския пжть родопскитi, проходи иматъ височина надъ 1000 м. 
Тукъ е Б 'Б л о м о р с к и я т ъ проходъ, къмъ който се навлиза 
по долината на р. Асеница. Пж.тьтъ по него започва отъ Плов­
див1--, минава презъ Асеновградъ-Чепеларе-Смолянъ и стига 
Ксанти. Шосето по този пж.ть датува отъ 1908 r., а желъзни­
цята до Асеновградъ е строена следъ Свътовната война. Този 
пжть минава еж.що· презъ доста гж.сто населена область и за­
служава да има желъзница. Отъ преди 5-6 години се построи 
коларски пж.ть въ тtсния про,1омъ на Вжча, който отъ гр. Де­
винъ се разклонява за Широка-Лжка - -Смолянъ и за с. До­
спатъ-Неврокопъ. Още презъ римско време минавалъ важенъ 
лжть презъ Доспат ски я проходъ (1725 м. в.), който е за­
почвалъ отъ Пловдивъ . или Бесапара къмъ Пазарджикъ и 
свършвалъ при Неврокопъ. Той е вървtлъ по височинитъ, 
както това е било презъ турско време. Днесъ той навлиза въ 
Родопит1, отъ Пещера до с. Батакъ по Стара pi3r<a. По него 
жел'Бзницата е nтъ Пловдивъ-гара Кричимъ до Пещера. Още 
п6 на западъ е Ч е п и н с к и я т ъ п ж т ь, който започва отъ 
Пазарджикъ или гара Сараньово, върви по долината на Чепин-
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ската рtка и презъ Аврамова седловина (1280 м. в.) влиза въ 
,1;олината на р. Места за Разложката котловина. Този пжть, 
като ш·осеенъ пжть, датува отъ 1897 г., а като желtзенъ. 
(срi,днолинеенъ)- отъ следъ Св-втовната война. Желtзннятъ. 
пжть, който минава нtколко тунела въ формата на осморки е на 
най-гол-вма надморска височина въ България. Въ Разложката 
котловина Чепинскиятъ пжть се събира съ рилскитt пжтища 
отъ Д и м и р ъ К а пи я и П р е д t л ъ и дружно се отправятъ 
n'o долината на Места до Неврокопъ, гдето се присъединява 
Доспатскиятъ пж ть. И понеже проломътъ на Места между Родо­
питt и Мраморица планина (Драмски Бозъ-дагъ) е много тъ­
сенъ, този общъ пжть се отклонява къмъ Зърне в ски я п р о­
ход ъ (780 м. в.) за гр. Драма-Кавала. Този пжть е игралъ 
въ миналото голtма · роля за връзката на Западнитt Родопи съ 
Бtломорието. Не ще и дума, че родопскитъ пжтища иматъ 
голtмо стратегическо значение. 

Споредъ Иречекъ римлянитt били използували въ За­
падна Стара планина Искър с к и я пролом ъ. Но фактически 
т-вхниятъ пжть отъ София ::ia Гигенъ не е върв-влъ въ пролома, 
а - по-близки височини, I<ато започвалъ отъ в. Мургашъ и 
в-вроятно е пресичалъ пролома на едно мъсто за да излtзе 
при Мездра. Презъ срtднитt вtкове и турско вре~е Искър­
ския проломъ сжщо не е билъ използуванъ за пжть, защото 
тогавашната техника не е могла да преодолtе природнитt 
прtчки въ него. Въ турско време, особено XIX вtкъ, западниятъ 
клонъ на Северойзточния пж ть отъ Русе за София е изпол­
зувалъ Ботевградския проходъ (Араба•конакъ). А отъ Освс• 
бождението на България до днесъ, както проломитt, на Вар­
даръ, така и Иск. проломъ не е използуванъ за шосеенъ пжть, 
защото жел-взниятъ пж ть отъ 18_99 г. изпълнява всички съобщи­
телни задачи. Едва сега, като се увеличиха съобщенията 
презъ пролома между София и Северна България и желtзни­
цата не - може да ги у довлетвори3/ а и автомобилнитъ съобщения 
презъ Ботевградския и Петроханския проходъ еж сжщо недо­
статъчни за облекчение на съобщителното положение, се строи 
шосеенъ пжть. По този начинъ, Искърскиятъ· проломъ скоро ще 
бжде използуванъ въ съобщително. отношение така, както 
проломитъ въ Западна и Срtдна Европа, гдето шосейнит·в и 
желtзни пж тища се подпомагатъ взаимно. А западниятъ клонъ 
на СевероJiзточния пжть веднажъ за винаги се установява въ 
Искърския проломъ безъ да се мtсти на изтокъ или на западъ 
о.тъ него. Както се забеляза по-напредъ, значението на този 
клонъ на Североизточния пжть се състои въ обстоятелството, 
че свръзва не само Североизточна Европа съ България, но и 
Варна, всички дунавски пристанища и цtла Северна България 
съ София, по-нататъкъ по долината на Струма води къмъ Бtло· 
море, Солунъ и дори Атина. Шосейнитt автомобилни пжтища 
р~зъ .· Б от е в г р а д с к и я и П е т р о х а н с к и я п р о х о д и 
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само ще допълватъ неговата роля. Ботевгралскиятъ пжть е 
подобренъ и добре развитъ още отъ времето на Митхадъ па­
ша за връзка специално съ Русе, неговото седалище като 
управитель на Туна (Дунавския) вилаетъ, съ София. Петро­
ханскиятъ пжть служи главно за, връзна на Северозападна 
България съ София. 

Въ Западна Стара планина има още удобни проходи за 
шосейни пж тища. Тъ еж: С в. Ни I< о л а (1376 м. в.), прРзъ 
нойто върви пжть отъ гр. Ломъ за Княжевецъ въ Сърбия, 
Б ъ л о град ч и ш ки (580 м. в.) - съ пжть отъ Бълоградчикъ 
за доли11ата на Тимокъ, и В р ъ ш I< о чу к ски (355 м. в.) - съ 
пжть отъ Видинъ-Кула за Зайчаръ. Последниятъ пжть е 
.най-удобенъ, свръзва най-много селища и най-много работи. 
Но тъзи пжтища се пресичатъ отъ границата, затова имаrъ 
мъстно и главно стратегическо значение. · 

Въ западната часть на Сръдна България или Софийснаtа 
область, ноято има еж.що нато Манедонотракийсния масивъ 
нлетъчна или мозаична морфоложка струнтура, пжтищата иматъ 
най-различни посоки, но господствуватъ тъзи на главнитъ 
ръки: Марица, Искъръ, Струма и Нишава. Различни посони 
иматъ преди всичко п.жтищата на главния шосеенъ и желъзни­
ченъ вжзелъ - София, отъ нойто излизатъ осемь шосейни и 
петь желъзни пж.тища. Разбира се, главнитi; пжтища на този 
вжзелъ еж Диагоналниятъ и Искърскиятъ. Въ римсно време 

•София билъ главенъ кръстопжть на Диагоналния пжть и на 
пжтя отъ Гигенъ- Мездра-София-Кюстендилъ-Стоби-Хе­
ранлеа при Битоля, гдето се съединявалъ съ Via Egnatia. 
Искърсно-струмсниятъ пжть е най-важниятъ меридианенъ пжть 
въ Софийската область. Отъ него при Радомиръ се отнлонява 
.пжтьтъ за Кюстендилъ, гдето се съединява съ Адриатичесния 
пжть. 

Рила планина нъма низни проходи, ноито да улесняватъ 
преминаването на меридианни пжтища презъ нея. Но въ за­
мъна на това. тя е малко обширна планина, та т-взи пж.тища 
я заобикалятъ. Все панъ презъ нея е прокарано едно мери­
дианно шосе по долината на Б-вли Искъръ и презъ прохода 
_Д ~мир ъ Капи я (близу 2,400 м. в.) води за Разложк. котловина. 
Това е най-високото шосе въ България, затова само 2-3 ме­

,сеца презъ годината не е засн-вжено и може да се използува. 
Нъ Осоговсната планина има удобни проходи: Ц ар е в о с е л с ни 
(1169 м. в.), презъ който минава пжтьтъ отъ Кюстендилъ за Ца­

,рево село-Кочани-Щипъ, и В е л б ж ж ни (1082 м. в.), презъ 
който минава Алриатическиятъ пжть. Въ Софийската область 

.е важенъ и пж тьтъ отъ гара Бата новци-Трънъ за Краище. 
Въ Македония, въпр-вни разнит-в посоки на пжтищата въ 

:връзна съ клетъчната й морфоложка структура, най-ясно еж. 
,изразени посокитt. на меридианнит-в пжтища по долинит-в 
-на Вардаръ и Струма. Долинит-в на т-взи р-вки еж най-дълги, 
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най-широки и най-праволинейни. Макаръ че въ турско време 
по долината на Струма е имало добре уреденъ обикновенъ 
пж. ть и че въ тази долина Ami Boue е чертаелъ посоката на 
желtзния пж.ть отъ· Нишъ до Солунъ, както изтъкнахме по­
напредъ, подъ влияние на Австрия първата желtзница въ Ма­
кедония се построява пъ долината на Вардара. Доли• 
нитt на Вардаръ и Струма си приличатъ много въ морфо­
ложко отношение. Но Вардарската долина има предимството, 
че заема ПО · централно положение въ Македония, отколкото 
Струмската долина и въ нея еж. се развили по-rо,71.tми градове, 
каквито еж. Солунъ и Скопие. Тtзи градове еж. главни кръсто­
пж.тни центрове. Второстепенни такива центрове еж. Велесъ и 
Тиквешъ (въ древностьта Стоби). Но Стоби, който се е нами­
ралъ въ центъра на Македония, въ римско вrеме е билъ 
нейнъ главенъ кръстопжть. Въ Македония могатъ да се посо­
чатъ и второстепенни меридианни пж.тища: 1) въ западната 
часть на Македония по Черни Дринъ и Охридското езеро отъ 
Дебъръ до Костуръ и 2) този отъ Щипъ до Солунъ презъ 
К о с т у ри н с ки я п р ох о д ъ (500 м. в.) въ Бtласица. 

Меридианнитt пж.тища не по-малко отъ надлъжнитt еж. 
-служили за преселническитt движения на българския народъ, 
особено за тtзи отъ северъ къмъ юrъ и юrозападъ. 

Климатътъ и съобщеН,uята. Климатътъ на Бълга­
рия, като умtреноконтинеталенъ климатъ, е физиогеограф• 
ски факторъ отъ много по-малко значение за съобщенията 
и, отколкото формffтt на земната повръхнина. Известно е, че 
специално вtтроветt иматъ голtмо значение за морскитt и 
езернитt съобщения. Tt движатъ платноходкитt, създаватъ 
морскитt течения, които не еж. безъ значение за съобщени­
ята и въ нашитt морета. Североизточниятъ вtтъръ въ Черно 
море причинява покрай нашия брtгъ течение, което се изпол­
зува за плаване. Разбира се, климатътъ оказва по-rолtмо въз­
действие повече върху съобщенията въ земитt по на северъ 

•ОТЪ България, гдето той е по-студенъ. Тамъ рtкитt замръз­
ватъ продължително време, снtгътъ покрива сухоземнитt пж.­
тища по-дълго време и пр. Но макаръ и въ малъкъ размtръ, 
t<лиматътъ на България оказва въздействие върху съобще­
ни~та й. Това въздействие е преди всичко въ . връзка съ над­
морската височина и зем~повръхнитt форми на България . Шо­
сетата презъ високитt планински проходи зимно време се за­
{:Нtжаватъ и за 2-3 месеци съобщенията се прекратяватъ. 
Такъвъ е случаятъ съ по-високитt старо-планински проходи. А, 
както споменахме по - напредъ заснtжаването на Демиръ-Капия 
въ Рила трае 9-10 месеци. 

Любопv.тно е, че има известно съвпадение между посо• 
китt на rлавнитt вtтрове и посокитt на rлавнитt пж.тища въ 
България. Посоката на господствуващия въ България северо­
.западенъ вtтъръ съвпада съ тази на Главния диаrоналенъ 
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пжть. Друrъ главенъ вtтъръ въ Бълrария е североизточниятъ. 
чиято посока съвпада съ тази на Североизточния п.жть. 

Най-после трtбва да се забележи, че климатътъ влияе 
доста чувствително върху въздушнитt съобщения. Поради 
обстоятелството, че България е 50¾ планинска земя, има 
ниска облачность, която прtчи на летенето. Д. Т. Бакалов ъ, 
началникъ на службата за времето при въздушнитt войски, 
въ . статията си: ,,Метеоролоrическитt условия въ Ихтиманско 
(Изв. на Бълr. reorp. д-во, кн. IV, стр. 168-198), като изтъква, 
че въздушнитt течения се намиратъ подъ прtкото влияние на 
земеповръхнитt форми, посочва, че поради тtзи форми на 
Ихтиманско се пораждатъ смущения въ времето, изразяващи се 
въ отклонения отъ нормалния ходъ на метеоролоrичнитt еле­
менти · (по-ниски температури, гръмотевични бури, ниски облаци, 
таласообразни вtтрове и др.), които смущения въ времето ­
прtчатъ на нормалнитъ летения и често предизвикватъ ката­
строфи. 

Зависимость на съобщенията отъ търговията. Тукъ се 
касае за чисто антропоrеографска зависимость. По този въ­
просъ се изтъкна доста нtщо въ връзка съ въпроса за зави­
симостьта на съобщенията отъ политиката, защото политиката 
не се р.жководи само отъ чисто политически причини, но и 

отъ стопански такива. По него се спомена нi:.що и въ връзка 
съ въпроса за зависимостьта на съобщенията отъ физическата 
природа. Тр·вбва да се забележи, че зависимостьта на съобще­
нията отъ търговията или обратно е специално подчертана 
всъкоrа и навсъкжде. Взаимната зависимость между съобще­
нията и търговията е една отъ най-силнитt, антропоrеографски 
зависимости, още повече, че тукъ се отнася и за връзки на 

съобщенията съ населението и изобщо съ културата. 
Въ римско време еж строили nжтища не само за военни,. 

но и за стопански цели; сжщото нъщо е било и презъ срiщ­
нитt, въкове и турско време, както това е и днесъ. Въ военно 
време n.жтищата с.ж били използувани за военни цели, а въ 
мирно време за търговски цели. Затова построенитъ, наnр. въ 
турско време, въ градоветъ по главнитt, п.жтища куршумли 
ханища и керванъ - сараи с.ж служили както за военни цели, 

сжщо и като търговски складове, кантори и хотели. Разбира 
се, както въ миналото. така и днесъ . много повече с.ж n.жти­

щата за стопански цели. Нъкои отъ тtзи пжтища си иматъ 
ясно установени отъ вtкове имена. Така напримtръ, въ Европа 
има Кехлибарски пжть, въ Азия - Коприненъ п.жть, а въ Бъл­
гария - Винарски, Оризарски, Дърварски и други пжтища. 
Презъ срtднитъ вtкове дубровнишки, генуезски и венециански 
търговци еж използували въ България за своитt търговски 
цели специални пж тища. 

Следъ освобождението отъ турското владичество, въ за­
висимость отъ търговията, индустрията, r.жстотата на населе-
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нието и други антропогеографски фактори, се започна сравни­
телно планомtрно развитие на съобщенията въ България. Но 
безъ криза въ това отношение не се мина. Спомена се по­
напредъ, че по стопански съображения трtбваше по-напредъ 
да се ст;.ятъ п.жтища въ равнинитt и следъ това въ плани­
нитt. За ашитt презморски съобщения, главнитt желъзни 
п.жтища е отправиха къмъ Варненското и . Бургаско приста­
нище. Тtзи пристанища бъха снабдени съ модерни съор.жже­
ния (вълноломъ, кейова стена и пр.) още презъ първото десе­
толътие на ХХ въкъ. Както изтъкнахме по-напредъ (стр. 315) 
презъ първата четвъртъ на ХХ в. значението на Дунавския 
воденъ п.жть отпадна. Но съ засиленото развитие на търго­
вията на България съ Срtдна Европа отъ миналата война на­
самъ, не само Дунавскиятъ воденъ пж ть, н9 и сухоземнитt 
п.жтища въ тази посока се развиха отново. Почти всички при­
станища по Дунава станаха модерни. Поради обстоятелството, 
че Бургасъ е по-близу до София, отколкото Варна, той подби по­
следния и неговата връзка съ София. Но съ развитието на 
съобщенията къмъ Бъло море, чиито предимства предъ Черно 
море като отворено море с.ж известни, ще отслаби съобще­
нията чрезъ Бургасъ. 

Разбира се, не само външната търговия, но и в.жтреш­
ната търговия на България, която расте непрестанно, влияе за 
развитието на съобщенията. 

Относно връзката между съобщенията и индустрията 
тръбва да се забележи, че у насъ индустрията тръбваше да 
се справя съ съобщенията, а не обратно. 

~Днешно сьстояние на сьобщенията въ Бмzария. 
Следъ всичко гореизложено върху географскитъ условия, при 
щ>ито с.ж се развивали въ миналото съобщенията въ Бълга­
рия, не е трудно да се направи прегледъ на тtхното днешно 
състояние. За тази цель ще ни послужи преди всичко след­
ната таблица на стр. 334. 

Не ще съмнение, че при политикогеографското положе­
ние, при което е била поставена България, главно дългото 
турско робство и късното и освобождение отъ него, и съ сво­
ето физиогеографско устройство, тя не може да има така раз­
вити съобщения, както много държави въ Срtдна и Западна 
Европа. Германия има 3 - 3.5 п.жти по-г.жста шосейна и же­
лtзопжтна мрежа отъ България1 • Вtрно е, че поради външни 
политически влияния и международни интереси с.ж построени 

отъ рано нъкои п.жтища, предимно желtзни п.жтища. Но по­
ради подобни влияния е и доста възпрепятствувано въ това 
отношеrше. Освенъ това, поради тъзи влияния не е било въз­
можно да се проведе едно много планово и хармонично раз-

1 Трtбва да се има предъ видъ, че готовитt шосета въ България съ­
-ставятъ 2/, отъ всичкитt й шосета. 
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витие на пжтищата и съобщенията. Въ своя 65-годишенъ сво­
боденъ животъ, свързанъ съ две нещастни войни България не­
можа да създаде търговия и изобщо голtми срtдства, за да 
построи пжтища въ размtръ какъвто иматъ много други ев­
ропейски държави. Макаръ че България въ морфоложско от­
ношение е най-проходимата балканска страна, все пакъ поло­
вината отъ ловръхнината и е планинска земя, което обстоя­
телство сжщо прtчи за бързо построяване на гжста пжтна 
мрежа. 

Дължина: 

1 1941 
Видове пж тищг 

1 
1887 1908 1927 = . = 1 = = 

1 ~ о въ клм. 
о. О) е; 

"'::г 
1 

"' °'-1" о О) u"' t; с:: t:f ="' С!:! 

7,510 114,056 
1 1 

Ш о с е т а, готови 3,727 20,430 3,768 24,198 

На 100 кв. клм. територия 
се падатъ 3·9 7·9 13·6 20 7·5 15·8 
На 10,000 жители се падатъ 11 ·8 17·9 25·6 31·0 18·0 28·5 

Желtзни пжтища 542 1,589 2,856 3,625·5 1,133 4,758·5 

На 100 кв. клм. територия 
се падатъ 0·56 1 ·7 2·8 3·5 2·3 3.1 
На 10,000 жители се падатъ 1·7 3·8 5-2 5'7 5·4 5.6 -

Водни пжтища 8151 8152 7083 7084 4175 1,125• 

На 100 кв. клм. територия 
се падатъ 0·85 о·85 0·1 0·7 0·8 0·1 

На 10,000 жители се падатъ 2·6 2·0 1·3 1'1 2 J·3 

Но въпрtки всичко това, въ сравнение съ съседитt си, 
България има не по-слабо развити пж.тища и съобщения. Както­
тя ги изпревари въ други отрасли на духовната и материална 

култура, така ги настигна и по отношение на съобщенията. 
До преди започването на сегашниа Свtтовна война, въ Бъл­
гария (старитt nредtли) на 100 кв. клм. отъ територията и се 
naдaxz 3.5 клм. желtзни nжтища, въ бивша Гърция-2 клм., въ 
бивша Румъния 3.8 клм. и въ биЕша Югославия-3.8 клм. 
MopcI<a и планинска Гърция не може да се мtри по сухозем­
нитt си пжтища съ България. Бивша Румъния има малко по­
вече желtзни пжтища отъ България, защото бtше наследила 
много такива въ Трансилвания отъ бивша Австро-Унrария, а 
отъ друга страна тя е държава съ голtми богатства. Бивша 
Югославия еж.що имаше малко повече желtзни пж.тища отъ­
Бълrария, защото тя сжщо бtше наследила отъ бивша Австро-

1, 2, 6 471 клм. 3, 4 397 клм. и r, 74 клм. еж рtчен-ь (дунавски) пжть, 
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Унгария г жста же.т~tзопж тна мрежа, иначе въ самата Сърбия 
же.т~ъзнитt. пжтища еж много по-малко, отколкото въ България. 

Отъ таблицата е ясно, че новоосвободенитt български 
земи иматъ по-малко пж тища, съ изключение на воднитt, за­

това днесъ почти обединена България е съ по-малко пжтища, 
отколкото България въ старитt си предtли, Тепърва ново­
освободенитъ български земи . на България въ съобщително 
отношение трtбва да догонватъ старитt и предtли. 

Нека забележимъ, че въ строежа на желtзни пжтища въ­
България (стари предt.ли) отъ Освобждението и до днесъ мо­
гатъ да се различатъ главно три периода. Заваренитt линии 
отъ турско време (Русе - Варна, Бtльово-Любимецъ, Търново­
Сейменъ - Ямболъ) иматъ дължина 541 ·54 клм. (15,%). П ъ р­
в и я т ъ пер и о д ъ е отъ Освобождението, фактически отъ 
1888 г., до 1901 г., презъ който еж построени 1,025·76 клм., 
28·3¾, Въ турско време и презъ първия периодъ се строятъ 
главно основнитt (диагоналната и централната) желtзопжтни 
линии. Времето отъ 1901 до 1907 г. е периодъ на застой - не 
еж строени никакви желtзни пж тища. Затова в то ри я т ъ 
пер и о д ъ фактически с)апочва отъ 1907 г. и продължава до 
1921 г. Презъ него еж построени 730·08 клм. (20.1 %) желtзни 
линии. Отъ 1921 до 1925 г., поради обедняване отъ Свtтов­
ната война, нает жпва новъ периодъ на застой. Отъ 1925 г. до 
днесъ е т р е ти я т ъ п е ри о д ъ въ развитието на българ- .... 
скитt желtзни пж тища, който е периодъ на непрекжснатъ и 
най-интензивенъ строежъ. Презъ него еж построени 1,328·2 клм. 
линии, които съставятъ 36.6¾ отъ цtлата желt,зопж тна мрежа. 
Презъ втория и третия периодъ се построиха главно разкло-
ненията на основнитt желtзопж тни линии1). · 

Естестено, най- много шосета и желtзни пжтища има около 
София - главниятъ съобщителенъ центъръ въ страната. 

Кръстопжтна България не можеше да остане дълго време 
настрана отъ международнитt въздушни с ъ общ е ни я и 
презъ 1924 г. бt прелетявана отъ аеропланитt на френското 
въздухоплавателно дружество Compagnie iпternational de navi­
gation aerienne, които отъ Парижъ-Букурещъ за Цариградъ 
минаваха надъ България. Следъ това презъ 1927 г. сжщото 
дружество насочи пжтя си отъ Парижъ за Цариградъ през1, 
София съ спирка и престой въ него. Както се вижда, и пър- · 
витt. международни въздушни съобщения презъ България взи­
матъ посоката на Главния диагоналенъ пжть. После аеропла­
нитt отъ германското (Luft-Hansa) и полското (Lot) въздухо­
плавателни дружества извършваха международната въз­

духоплавателна служба на България. Отъ тtхъ днесъ, 
презъ време на войната само германски аероплани из-

1 За периодитi; въ развитието на желi;знитi; пжтища вйжъ инж. 
Л. Б о ж к о в ъ, Съобщителнитi; ср ·вдства на България, стр. 15. 
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вършватъ тази нейна служба. И при въздушнитъ съобщения 
на Балканския полуостровъ, София изпъква като неговъ съоб­
щиrеленъ центъръ - между Бъ,1градъ-Цариградъ, Букурещъ­
Солунъ и Атина. Презъ 1924 г. се основа Дирекция на възду­
хоплаването въ България и се правятъ опитъ за мъстно по­
щенско и търговско въздухоплаване. На 28 септемврий 1926 г. 
се започна пощенска въздухоплавателнз служба между София 
Варна, но още на 9 октомврий с. г. преустанови работата си. 
Презъ 1927 г. се основа и Първото българско народно възду­
хоплавателно акционерно дружество, което се задължаваше да 

поддържа редовни въздушни лщши освенъ между София и 
Варна, между София-Бургасъ, Видинъ-Русе и Ломъ-София. 
Но и то на 22 ноемврий с. г. преустанови работата си. Не 
ще съмнение, че следъ сегашната война ще могатъ да се уста­
новятъ редовни и постоянни външни и вж трешни въздушни 

съобщения. 

Устройство и каче с т в о на п ж ти щат а. Значе­
нието на сухоземнитъ и водни пжтища зависи не само отъ 
дължината и гжстотата имъ, но и отъ качеството и устрой­
ството имъ. Въ това отношение българскитъ пж тища не могатъ 
да се мърятъ съ тъзи въ богатитъ и по-стари културни страни 
на Сръдна и Западна Европа. Къмъ 1937/38 г. въ България 
главнитъ шесейни пжтища еж съставяли 10·8°/0 отъ всички 
шосейни пжтища . първокласнитъ шосета - 11 ·2%, второклас­
нитъ - 28%, а третокласнитъ - 50%, или общо главнитъ и 
второстепеннитъ шосейни пж тища, които еж JJaЙ • добритъ 
шосейни пж тища, съставятъ едва ¾ отъ всички подобни пж.­
тища1. За нашитъ желъзни пжтища характеренъ недостатъкъ 
е, че не еж двойни, който не е безъ значение за бързината на 
движението. Сръдната скорость на българскитt, желъзници е 
40 клм. въ часъ. Другъ единъ недостатъкъ на нзшитъ же­
лъзни пжтища, ако и малъкъ, е, че всички не еж нормални; 

88% еж нормални и 12¾ сръднопжтни и т·Ьснопжтни. Този 
недостатъкъ се дължи на обстояте.'Iството, че половината отъ 
повръхнината на България е планинска. Сърбия има много по­
вече тъснопжтни желъзници. 

За устройството и здравината на нашитъ пжтища, отъ 
които до rолъма степень зависи и качеството имъ, има още 
много да се желае. Понеже България е бедна и малка страна, 
материалитъ, отъ които еж направени шосетата и, ~ж изклю­
чително отъ мъстенъ произходъ, именно камененъ материалъ : 
камъни, павета, чакълъ, пъсъкъ, цементъ. При това, къмъ 
1937/38 г. 99% отъ нашитъ шосейни пжтища иматъ проста 
трошокаменна настилка, която се състои само отъ чакълъ и 

пъсъкъ, която е нетрайна и неудобна за нашия сухъ климатъ, 

1 Д-ръ инж. П. попъ Петра в ъ, Нашитъ пжтища. София 1939. 
Стр. 67 и 87. 



Съобщенията на Българи я З37 

защото дава много прахъ. Само 1 ° / 0 отъ шосетата иматъ здрава 
настилка, именно каменнопаважна и цементобетонна здрава на-• 
стилка. Но отъ нtколко години насамъ въ България се отво­
риха много каменни кариери за павета въ еруптивни терени 

(главно гранити и сиенити), каквито има най-вече въ Срtдна и 
Южна България, и се засили строежа на шосета съ каменно­
паважна настилка. Съ такава настилка Ct: строи преди всичко 
Главниятъ диагоналенъ пжть, като часть отъ него се строи и 
съ цементобетонна настилка. При нашия сухъ климатъ срещу 
праха е много практична трuшокаменната асфалтова настилка, 
стига тази настилка да е зал-вта съ по-дебелъ пластъ асфалтъ 
или каменновж.гленъ катранъ или нtкоя емулзия и добре да 
се подържа, иначе тя бързо се разваля, какъвто е случаятъ съ 
шосетата въ Бtломорието, наследени отъ гръцката власть. 
Понеже въ България липсва асфалтъ, а за купуване отъ вънъ 
е скжпъ материалъ, въ бждеще здравата настилка на нашитt 
шосета ще бж.де каменнопаважна и цементобетонна. 

Относно строежа и материалитt, съ които еж. направени 
нашитt желtзни пжтища, тt. не се различаватъ сж.ществено 
отъ желtзнитt. пж.тища въ другитt европейски страни, Раз­
лика има въ това, че гаритt на нашит-в жел-взни пж.тища еж. 
на мt.ста малки и съ по- прости съорж.жения за работа. Осо­
бено малки и неудобни гари има по желtзницит-в, наследени 
ОТЪ КОМПаНИИТ'В. 

Може да се каже, че постройкит-в по нашит-в водни пж.­
тища, главно пристанищата, еж доста добри. Но такива еж. 
преди всичко т-взи, които се намиратъ въ старитъ предtли на 
България. По Дунавския воденъ пжть дори и повечето отъ 
селскитt пристанища иматъ кейови стени. Отъ градскитt при~ 
станища на старит-в пред-вли само това на Орi,хово нtма 
кейова стена, защото брtгътъ се срутва и не е здравъ. Нt­
матъ еж.що кейови стени пристанищата на добруджанскитt 
градове: Тутраканъ и Силистра. Складови постройки и други 
специални прист~нищни съорж.жения иматъ гол-вмитt приста­
нища: Русе, Ломъ и др. На черноморския брtгъ Варна и Бур­
гасъ еж. снабдени съ модерни пристанища (кейови стени, въл­
ноломъ и др.) най-напредъ, между 1901 и 1905 г. А следъ 
първата Св-втовната война такива пристанища се построиха на 
Созополъ и Царево. Балчишкото пристанище има само вълно­
ломъ, който не е довършенъ. Отъ б-вломорскитt пристанища 
само Кавалското е почти завършено модерно пристанище. 
Дедеагашкото имz само недовършена кейова стена. Отъ езер­
нит-в пристанища само това на Охридъ е сносно. Дойранското 
е напълно примитивно. 

Превозни с р -в д с т в а. Съобщенията се състоятъ отъ 
два неразд-влно свързани елемента: пжтища и превозни ср-вд­
ства. Значението на пж.тищата е въ най-голъма з&висимость 
отъ превознит-в ср-вдсхва. А днесъ развитието на шосейнитt. 
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съобщения се тласна напредъ преди всичко чрезъ въвежда­
нето на новитъ превозни сръдсцза - моторни т ъ к о л и: 
автомобили и др. Чрезъ тъхъ шосейнитъ съобщения много 
по-ефикасно подпомагатъ желtзопжтнитt съобщения. Поради 
липса на гжста желtзопжтн.а мрежа въ България, автомобил ­
нитъ съобщения въ нея играятъ по-голtма роля, отколкото въ 
други страни. А при въздушнитt съобщения превознитt срtд­
ства, именно летателнитt апарати, иматъ изключително зна­
чение, защото тамъ фактически пжтища нtма. България още 
нtма много моторни превозни срtдства, една отъ ' най-важнитъ 
причини за което е липсата на мtстни горивни масла - пе­
тролъ и бензинъ. Въ всъки случай отъ година на година бро­
ятъ на моторнитъ превозни срtдства бързо се увеличава;отъ 
1928 до 1937 г. тъ еж се утроили. Къмъ 1937 г. тt бtха 
около 6,000 (автомобили, камиони, мотоциклети и моторетки). 
Въ България еж устроени редъ автомобилни линии, които об­
служватъ преди всичко тtзи градове и села, които нtматъ 
желi;зници. 

За превознитt сръдства по воднит-в пжтища на Бълга­
рия (старит-в пред-вли) дава сведения следната таблица: 

Пристигнали кораби = 

Брой 
Вм-встимость На 1 житель 

1,000 р. т. нето р. т. нето 

1911 г. 1939 1911 1939 1911 1939 
На черноморск. , 

6,456 9,311 2,164 1,777 0·50 0·28 пристанища 

На дунавскитъ 
пристанища 12,362 15,175 2,787 2,430 0·64 О·З9 

Общо 18.818 24,486 4,951 4,207 1 ·14 0·67 

Отъ таблицата е ясно, че броятъ на пристигналит-в ко­
раби въ българскит-в пристанища се е увеличилъ, но не и вм-в­
стимостьта имъ. Това ' показва, че т-в еж посещавани презъ 
1939 г. отъ по-малки кораби, главно платноходки. Намалението. 
на тонажа на 1 житель се дължи на обстоятелството, че су­
хоземната търговия подбива водната, което посочихме по-на­
предъ. Въ вс-вки случай нека забележимъ, че докато въ Бъл­
гария на 1 житель се е падалъ отъ пристигналит-в кораби въ 
1911 г. 1.14 тона ВМ'ВСТИМОСТЬ и въ 1939 г. - 0·67, въ Гер­
мания ( 1926) се е падалъ 0·61 тона. 

Разбира се, за насъ е много по-важно колко б ъ л г а р­
с к и к о р а б и еж посетили нашит-в приетанища. Въ това от­
ношение ни дава сведения следната таблица на стр. 339. 

Както се вижда, посещението на българскитt превозни 
ср,Jщства, особено на дунавскит-в пристанища, се е увеличило 
доста много. Това покаава, че е увеличенъ броятъ на българ­
скит-в превозни ср-вдства - кораби. Все пакъ, тъ не еж многG. 
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До началото на сегашната Свtтовна война българскитt граж­
дански (търговски и пжтнически) морски параходи, притежание 
на Българското параходно дружество, основано въ 1892 r., 
бtха 9 съ около 30,000 р. т. вмtстимость. Tt подпомогнаха много 
нашата презморска търговия. Но часть отъ тtхъ станаха жер­
т-ва презъ войната, затова вече еж по-малко на брой. Българската 
гражданска дунавска флота се състои отъ три модерни пж т­
нически параходи, които обслужватъ само нашитt пристанища, 
и отъ нtколко търговски кораби, ноито посещаватъ кактп на­
шитt пристанища, тзна и чуждестранни такива. 

Брой Вмtстим. 1,000 р. т. нето 

1911 r. 1939 1911 1939 
На черномор. 
пристанища 3,284-509% 8,084- 86·8% 332-15·3% 738-41"5¼ 
На дунаРск11тt 
пристанища 718-5·8% 8,626-56·2% 52-1•8fJ/0 671-27·6% 

Общо 4,002- 21 ·О% 16,710-68·2% 384-7•7U/0 1,409-33·5% 
1 

Поща, телеграфи, телефони и рсдuо-съобщения. Пощен­
скитt съобщения въ Бълг·ария датуватъ отъ турено време -
отъ XVII в., когато е имало турска пощэ, която следъ време 
пренасяла и частни поржчки и писма. Главниятъ nжть на тур­
ската поща билъ отъ София за Пловдивъ, Одринъ и Цари­
градъ. И понеже турското правителство не се радвало на ре­
довна писмовна поща, то позволило въ териториитt. си презъ 
XIX в. създаването на чужди пощи: австрийсна, руска и френ­
ска. Tt пренасяли кореспонденцията за.останала Европа. Следъ 
Освободителната война първата поща и телеграфъ еж били 
уредени отъ рускит-в окупацаонни войски. Tt еж били насле­
дени отъ българскитt власти. На 1 май 1879 r. България бива 
приета за членъ на Всемирния пощенски съюзъ съ седалище 
Швейцария1. Пощенската служба се извършва чрезъ станции, по­
движни писалища и агентства. Пренасянето па пощата става 
чрезъ всични видове превозни срtдства: желtзници, параходи, 
аероплани, автомобили, обикновени коли и куриери (конни и пеши). 

Телеграфътъ въ България датува сжщо отъ турско 
време, телефонътъ - отъ 1886 r. насамъ, а радиосъоб- . 
щенията отъ 1909 r., когато при с. Франгя, Варненско, се по­
строи първата радиоприемателна телеграфна станция. Теле­
графни жици свързватъ всички градове и много села, теле­
фоннитt жици - всички градски и селски общини и много 
други селища, а радиосъобщенията - всички селища. · Въ 
София има приемателна и предавателна радиостанция. Вака­
релската предавателна радиостанция е най-мощна на Балкан­
ския полуостровъ. 

1 Тиню U о не в ъ, Материали за историята на бълrарскитt пощи, те­
леграфи и телефон11, т. 1. София 1935, стр. 8. 
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Тъзи видове свобщения нъматъ голъма зависимость отъ 
политикогеографското положение на България. Все пакъ, обаче 
на този факторъ се дължатъ чуждитъ пощенски станции въ 
турско време. Споредъ централното географско положение на 
България, съответствува въ нея да се намира най-мощниятъ 
радиопредаватель въ Полуострова. Естествено, на кръстопжт­
ното положение на България се дължи обстоятелството, че 
презъ нея сrаватъ важни международни пощенски (чрезъ Кон­
венционалния влакъ), телеграфни и телефонни съобщения. По­
rолъма е зависимостьта на т-взи видове съобщения въ Бъл­
гария отъ природата и . Въ планинскит-в и области телеrрафо­
пощенскитt и телефонни станции еж по-рtдко. Сжщо така по­
rолъма е зависимостьта на тъзи видове съобщения отъ тър-
Г{)ВИЯТа. 

Следната таблица представя развитието ни нашит-в п О· 
щенски, телеграфни и телефонни станции: 

Пощенски \ Телефонни 1 

Години 
Пощенски агентства и Телефонни постове Телеграфи и 

подвижни 
съ селскооб- J 

1 

станции станции щинскитt те- \ станции 
нисалища 

леф. постове) 

1911 374 1,871 34 - 374 
1939 806 1,173 620 1,928 798 
1941 * 963 1,643 753 1,986 963 

Ясно е, че тъзи видове съобщения въ България еж се 
развивали доста бързо. Новоосвободенитъ наши земи, кои-:о 
увеличаватъ територията и населението на България съ 50¼, 
не увеличаватъ въ сжщия размt.ръ и съобщен11ята и. Въ срав­
нение съ друrитъ балкански страни, тъзи съобщения на Бъл­
гария не еж по-слабо развити отъ · тtхнитъ. Презъ 1940 г., 
преди присъединяването къмъ България на новоосвободенитt 
земи, радиоапаратитt въ нея еж били около 9000. 

* Тукъ еж прибавени и станциитt въ новоосвободенитt български земи. 



DIE VERKEHRSVERBINDUNGEN BULGARIENS 

von 

lv. Batakliev 

(Zusammenfassung\ 

Die Welt steht heute unter ctem Zeicl1en der Verkehrsver­
Ьindungen. Es ist so, als оЬ diese die Volker schneller aneinan­
der gebracht haben; sie liessen die Vбlker zusammenstossen und 
trugen stark zur Entstehung gigantischer Kriege, wie der beiden 
letzten Weltkriege bei. Der Verkehr entwickelte sich ung]aublich 
schnell seit Anfang des XIX. Jh. infolge der Dampfmaschine und 
des Motors. Ein grosser Faktor fiir die Entfaltung der Ver­
kehrsverblndungen ist die schnelle Zunahme der Bevбlkerung 
der Erde und ihre grossen kulture11en Fortschritte. Oberhaupt 
sind die Faktoren fiir die Entstehung und die Entwicklung der 
Verkehrsverblndungen verschieden, aber sie haben vor allem 
geographischen Charakter: der physio-geographische Bau der 
Erdoberflache, die geographische Lage des Landes und die von 
ihr abhangige geopolitische Lage, die Wirtschaft u. а. Dje geo­
graphischen Bedinguпgen fiir die Entwicklung der Verkehrsver­
Ьindungen in Bulgarien sind der Gegenstand dieses Aufsatzes. 

Filr die Lander, die an wichtigen internationalen Kreuzwegen 
liegen, wie Bulgarien, ist die geographische Lage ein wichtige­
rer Faktor fiir die Entsteh1шg und die Entwicklung des Verkehrs 
als ihre physio-geographiscl1e Beschaffenheit. Durch Bulgarien 
fiihren viele von den wichtigsten internationalen W egen der 
ostlichen Erdha1bkugel. Diese Wege fiihren zu den geopolitischen 
Faktoren, welche Bulgarien und die Balkanhalblnsel beriihren. 
Diese geopolitischen Faktoren, die sich fiir den bulgarisch-balka­
nischen Kreuzweg interessieren, sind: Nordosteuropa, hauptsachJich 
Russland, Mitteleuropa (Deutschland), Westeuropa, hauptsachlich 
Eng1and, Sudeuropa (ltalien) und Vorderasien {Tiirkei). Als Ver­
blndung mit Nordosteuropa (Russland, Baltische Lander, Polen) 
dient der n о r d б s t 1 i с h е W е g (Land- und Wasserweg) der 
Schwarzen-Meer-Kiiste entlang nach Konstantinnpel, aber 
durch die Abzweigung nac\1 Sofia auch nach Saloniki und Grie­
chenland fiihrt. Als Verblndung zwischen Mitte1- und Westeuropa 
einerseits und Vorderasien anderseits dient der sogenannte D i a­
g о n а\ w е g, der von Wieп ii?er Be]grad--Nisch - Sofia-Plov­
div-Adrianope1 nach Konstantшopel fiihrt. Seine Verzweigungen 
sind: 1) ein Weg von Belgrad auf der Donau in Ostrichtung. 
2) ein Weg von Nisch dem Та]е der Fliisse Morava und Var­
dar ent]ang nach Saloniki. SerЬische Geographen und Staats-

/ 



342 lv, Batakliev 

mann~r iiberschatzen aus politischen Griinden die zweite Abzwei­
gung; sie erfanden die falsche Hypothese, dass sie von grбsserer 
:Вedeutung sei, als der Weg iiber Sofia nach Konstantinopel. Als . 
Verblndung mit ltalien ist schon seit der Romerzeit die sogenann-
te V i а Е g n а t i а geschaffen. Ihre wichtige Abzweigung ist 
der Weg durch das nбrdliche Makedonien, der von Skopie­
Юistendil nach Plovdiv fiihrt. Ein wichtiger bulgarisr:~er und 
internationale Wasserweg ist der W е i s s m е е r w е g (Agaische­
шeerweg), welcher Bulgarien frei mit den ·oьerseelandern ver-
Ьi ndet. Alle diese Wege l1aben in verschiedenen Zeiten verschie­
dene Bedeutung gehabl. 

Im Zusammenhang mit der А bhangigkeit der V erkehrsver­
blndungen Bulgariens von politisch-geographischen oder r ein 
politischen Faktoren muss man bemerken, dass die lange Zeit des 
tiirkischen Joches die Entwicklung der Verkehrsverblndungen 
B11lgariens gehemmt hat. Und nach der Befreiung hemmten seine 
N achbarn die Eisenbahnverblnd11ngen zwischen den befreiten 11nd 
hicht befreiten b11lgarischen Gebleten. 

Die m а n n i g f а 1 t i g е N а t u r В u l g а r·i е n s be­
dingt verschiedene Verkehrswege: Land-, See- 11nd Fluss­
netze. Zu den morphologischen Formen der Balkanhalblnsel, 
die von grбsster Bedeutung fiir seine Wege sind, gehбren seine 
j11ngen Faltengeblrge: die Dinarischen und Balkan-Faltengeblrge. 
Sie geben den Wegen eine Parallelrichtung zu ihren Ketten. Das 
Makedonorhodopische Massiv mit seiner mosaikartigen Str11ktur 
erlaubl Wege nach allen Richtungen. Die Biegung des Balkan­
geblrges hat in nordwestlicher Richtung die Durchfiihrung der 
diagonalen Wege erleichtert. Sowohl das Balkangeblrge wie die 
Donautafel und die Mariza wie auch die Niederung des Weissen 
Meeres tragen dazu bei, die in Langsrichtung verlaufenden Pa­
rallelwege zu gestalten. Diese Wege sind: 1) langst der Donau, 
2) der zentrale in der Mitte der Donautafel, der gleichzeitig 
Eisenbahnweg ist, 3) der Balkanweg, 4) der hinter dem Balkan 
in dem jenseitigen Та! verlaufenden Weg, 5) der Thrakische Weg, 
6) der innerrhodopische Weg und 7) der Weissmeerweg. Dage­
gen ermбglichen die zahlreichen Passe im Balkangeblrge und im 
Makedonorhodopischen Massiv, die gangbarer sind als die dina­
riscnen Geblrge, die Durchfiihrung der Meridianwege. 

Der Balkan wird bereits durch drei Eisenbahnwege durch­
q11ert, von denen der alteste der des Iskerdurchbruchs ist. Die · 
wichtigsten Meridianwege im Massiv sind ebenfalls drei, namlich 
die Wege der Mariza, Stru.ma und Vardar. Der Strumaweg ist 
eine Fortsetzung des Iskerwegs und kreuzt bei Sofia den Dia­
gonalweg. Aus diesem Grunde und namentlich deshalb, weil Sofia 
Hauptstadt ist und sich im geometrischen Mittelpunkt der Bal­
kanhalblns el befindet, ist er der Hauptkreuzweg dieser Ha!Ьinsel. 
In den Rhodopen, Rila und den anderen Geblrgen des Make­
donorhodopischen Massivs gibl es weniger Wege, weil Ьis vor 
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kurzem diese Grenzgeblrge waren. ln ihnen entfalten sich jetzt 
dichtere Eisenbahnnetze. 

Das Кlima Bulgariens ist von geringerem Einfluss · auf seiпe 
Wege, wie dies in den Nordlandern der Fall ist. Zwar werden 
in den hohen GeЬirgspassen dic Chausseen verschneit und dadurch 
ungangbar gemacht. Das geblrgsmassige und vielgestaltige Relief 
erzeugt eine niedere Wolkendecke und ungleichmassige Dichte 
der Luft, was teilweise ein Hindernis fiir den Luftverkehr ist. 

Es ist kein Zweifel, dass in Verblndung mit dem Handel 
der Verketir Bulgariens sich rasch entwickelt. 

Heute umfassen alle fertiggestellten Chausseen in Bulgarien 
24192 km. (auf 100 qkш kommen 15,8 km). Von ihnen befinden 
sich innerhalb der alten Grenzen Bulgariens 20430 km (auf 100 
qkm-20 km) und in unseren neubefreiten Gebleten -- 3768 km 
(auf 100 qkm. Flache-3,1 km ). Von ihnen liegen 3625,5 km 
(3,5 km) in den alten GeЬieten Bulgariens, und 1133 km (2,3) 
in den neubefreiten Gebleten. Die W asserwege sind 1125 km. 
(0,7), von denen in _den alten Gebleten Bulgariens 708 km und 
in den neuen, 417 km liegen. Wie daraus zu ersel1en ist, sind 
in den neubefreiten Gebleten die Wege weniger als in den al­
ten, was damit zus::Jmmenhangt, dass sie unterjocht waren. ln 
Deutschland ist das Verkehrsnetz 3-3,5 dicbler a\s das Bulga­
riens. 

Das Material, mit dem die Wege in Bulgarien gebaut wer­
den, ist ausschliesslich bodenstandig. Die Chausseedecke ist durch­
weg aus Кieseln. Nur wenige davon sind mit steinernen Pavees 
bedeckt. Asphaltdecken giЬt es nicht, da in Bulgarien dieses Ma­
terial fehlt. Die modernen Hafen in Bulgarien (mit Kaimauern, 
Wellenbrecher u. а.) sind bereits in den a\ten Gebleten nicht 
wenige. 

Die Verkehrsmittel nel1men mit jedem Jahr zu. Trozderil 
sind sie gering. Кlein sind die motorisierten Verkehrsmittel (die 
Autos), was damit zusammenhangt, dass in Bulgarien Mange\ an 
Petroleum herrscbl. Alle Stadte und viele Dorfer sind durch Auto­
Hnien verbunden. 

Auch nicht gering ist die Zahl der Schiffe, die bulgarische 
Hafen anlaufen.-Auf einen Bewohner kommen im'-Jahre 1911-
1,14 Tonnen ihrer Gesamtonage, 1939-0,67 Tonnen; inDeutschland 
1926-0,61 Tonnen. 

Die Zahl der bulgarischen Schiffe, die im Jahre 1911 bulga­
rische Hafen anliefen, betragt 7,7¾ von der Gesamtzahl der 
Schiffe, und im Jahre 1939 -33,50/о. Es ist zu bemerken, dass 
nach dem vergangenen Weltkrieg, wegen des lebhafteren Han­
dels mit Mitteleuropa hauptsachlich mit Deutschland, der Landver­
kehr, und zuletzt der Donauhandel zunahm. 
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Der Post- und Telegraphenverkehr geht auf die tiirkische 
Zeit zuriick, wo in Bulgarien fiir den auslandischen Briefwechsel 
neben der tiirkischen Post, private Postamter bestanden: oster­
reichische, russische und franzosische. Die Telegraphen- und 
Poststationen im Jahre 1911 waren 374, 1939-806, 1941-963; 
die Telephonstellen 1911-34, 1939-620, 1941-753. In Bulgarien 
befindet sich der starkste Rundfunksender der Balkanha\Ьinsel . 


