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Актуални  тенденции при обновяване на улични пространства в централни 
зони на големи градове  
 
П. СОТИРОВА 
 
Проблемите при обновяване на уличните пространства в централни зони 

продължават да бъдат актуална тема и сега, когато в големите ни градове се наблюдава 
преосмисляне на приоритетите в транспортната политика, осъществят се значими 
мероприятия в публичния сектор и в изграждане на градската инфраструктура. Темата е 
особено актуална за столицата ни в настоящия момент, когато след завършването на 
втори метродиаметър с очакваните промени в моделите на движение се създават  
условия за  мащабно обновяване и благоустрояване  на градските улици и обществени 
пространства. Тя е заложена в целите на Общинския план за развитие на Столична 
община ( 2007 - 2013 г). За София се наблюдава забавяне в изпълнението на програмата, 
което вероятно се дължи на финансови ограничения , институционни трудности и др. 

Актуалността на разглеждания проблем за столицата е обективно обусловена от 
незадоволителното качество на градската среда и лошото състояние на градските улици- 
непосредствен резултат от  пренебрегване на тези проблеми през отминалия период на 
интензивно строителство и усвояване на нови терени. В тази връзка  показателни са 
някои данни от анкета в 75 града в Европа, реализирана от Европейската комисия 
(генерална дирекция регионална политика ), градско развитие и териториална кохезия -
табл.1,2. Цитираните  данни показват оценката на  жителите на София по основни 
въпроси,  свързани с качеството на градската среда и градската мобилност.   

  
  Таблица 1 
 

 Качеството на градската среда               Данни  за  София  

    
                                               

положителни        
отговори  

отрицателни 
отговори  

класация 

1 облик на обществените места 39 % 60 % 74 място 

2 чистота на града 15 % 84 % 73 място 

3 удовлетворение от улиците и сградите  
в обитавания квартал 

26 % 73 % 75 място 

 
По-оптимистични за София са резултатите от въпросите, свързани с градската 

мобилност. Относително високия дял на използуване на МГТ е свързан с добре развитата 
мрежа на територията на града и внася оптимизъм за потенциала на обществения 
транспорт в столицата.   

  
Таблица 2 
 
 Градска мобилност Данни  за  София  

                                                           положителни        
отговори  

отрицателни 
отговори  

класация 

1 Удовлетвореност от МГТ 43 % 43 % 71 място 

2 Време за пътуване до работа  53 % (до 30мин)  64 място 

3 Дял на устойчив транспорт в 
ежедневно пътуване   

64 % ( МГТ, пеша, 
          велосипед ) 

33% (автомобил) 18 място 

 
 
Публичните пространства в ГГЦ на София, в това число и градските улици със 

забележителната си история, архитектура и естествено еволюирали пространства 
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определят уникалността  и историческа ценност на града и имат голям потенциал. 
Техният облик  може да бъде значително подобрен чрез координирани действия при 
обновяване на знакови сгради и обществени пространства; целенасочено инвестиране в 
инфраструктура на устойчиви начини на придвижване; специфичен за всяка улица и 
булевард комплекс от мерки за транспортно успокояване. Това е свързано с 
експлоатационните характеристики на различните видовe движение, ред в огранизацията 
на площите за движение и паркиране, поддържане в изправно състояние на площите за 
озеленяване, пътните настилки, маркировка, указателна сигнализация, тротоари, 
пешеходни пресичания и др. В тази връзка от съществено значение е рационалното 
използуване на възможностите на публично – частните  партньорства и финансиране по 
европейските  фондове.  

 
1. Специфика, цел и задачи при обновяване на улични пространства в централни 

зони 
 
Специфичните проблеми при обновяване на уличните пространства в централни 

зони се обуславят от следните основни фактори : 
● висока функционална активност на централните зони, довела  до рязко 

съсредоточаване на транспорт в центъра и засилена  концентрация  на  пешеходно 
движение в определени пунктове. 

● относително тесни улични пространства, формирани при други условия в 
конкретен етап от историческото развитие на града  
         ● повишени изисквания към пространствата на улиците в градските центрове, 
свързани с едновременно удовлетворяване на потребностите на различни възрастови 
групи и необходимостта от  функционално обособени площи за :  

   - немоторизирано движение – в контекста на съвременната транспортна политика , 
ориентирана към устойчива мобилност на населението 

- социални контакти, необходими както за социалната интеграция  на самотни хора, 
така и за трудоспособното население, студенти, пенсионери, учащи се;  

- забавления, културни развлечения,  изложби, представления на открито – площи с 
концентрация на атрактивности  

-  краткотраен отдих с богато озеленяване, водни площи, градски дизайн 
     Изброените фактори определят спецификата на основната цел при преустройство 

на улици и булеварди в централни зони:  оптимално използуване на ограничените 
площни ресурси с оглед създаване на интегрирано улично пространство с високо 
качество  при подходящ баланс между специфичните за всяка улица транспортни и 
социални функции. Това е свързано с изясняване интеграционните връзки и отношения 
между отделните елементи в уличното пространство - статични ( площи за движение и 
престой, озеленяване, обзавеждане, градски дизайн и др ); динамични ( превозни 
средства, хора, процеси ), както и с влиянието на прилежащата среда ( сгради, магазини, 
зелени площи и др ). Наред с транспортно-техническите проблеми, от съществено 
значение са  разнообразните  естетически, психологически и дизайнерски аспекти на 
разглежданата проблематика. Все още у нас тези проблеми не са достатъчно проучени, 
не се използува пълноценно потенциала на многообразните по вид, характер, цели и 
степен на въздействие активни и пасивни мерки за транспортно успокояване и различните 
комбинации от тях. Силното пространствено присъствие на много от тях, продиктувано от 
голямото многообразие предлагани форми и материали, поставя на дневен ред  
необходимостта от съгласуване на прилагането им от широк кръг специалисти, /вкл. 
архитекти, урбанисти, ландшафтни архитекти, дизайнери и др. / на базата на по-обща 
визия за улицата и дори за целия квартал.     
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Като интегрирани градски обществени пространства с богата история, основните 
задачи пред обновяването на улиците в централни зони са многопластови и в 
изключително широк диапазон : 
● градоустройствени и архитектурни, свързани със  запазване специфичния облик на 
всяка улица и булевард в контекста на историческото му развитие, хармонични пропорции 
на уличното пространство и др.  
● транспортно-технически  изисквания, свързани с йерархията в комуникационно-
транспортната система; оптимален уличен профил на основата на точен баланс между 
площите за движение и престой; възможности за споделяне площи за движение между 
различни участници в различните категории улици и булеварди 
● естетически, психологически и задачи на градския дизайн, съответстващи на 
съвременните повишени изиквания към уличните пространства  
          
Към втората основна група задачи  могат да бъдат причислени : 
● необходими промени в действуващите нормативни документи с оглед подобрения в 
системата на вземане на решения, финансиране, планиране и проектиране на градската 
среда и нейните елементи.  
●  институционни отговорности – възможности за съвместна работа между различните 
институции и структури, свързани с транспорт, благоустройство и обновяване на уличните 
пространства. Очертава се необходимостта от интегрирана програма за обновяване на 
улични пространства с приоритетни направления, ясни задачи и конкретни отговорности, 
разпределени между общинската администрация, частния сектор и публично – частните 
партньорства. 
           Може да бъде установена директна зависимост между пространственото оформяне 
и типа поведение на отделните участници в движението в различните улици от главната и 
второстепенна улична мрежа, категоризирани с Нарадба 2 [ 5  ]. Всеки отделен участник в 
движението е част от йерархична система и запазва своето йерархично ниво както при 
улици и булеварди с възможности за диференцирано провеждане на отделните видове, 
така и при по-тесни улични пространства, които налагат споделени площи за движение 
със специфични за всяка улица и булевард изисквания. (фиг.1 ): 
 

 
 

Фиг.1. Интеграционни връзки и отношения между елементите в уличното пространство 
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2. Градска мобилност – отражение върху процесите на обновяване на улични 
пространства  

 
Необходимо условие и основна предпоставка  за подобряване облика на улиците в 

централните зони на големите градове е последователното провеждане на 
транспортната политика, дефинирана и успешно прилагана в развитите Европейски 
градове още от 80те години на миналия век с непроменена основна цел : управление на 
мобилността на населението в посока ограничаване на зависимостта от автомобилен 
транспорт.  

Непроменени, но все по-акутални стават основните задачи на тази политика в 
централните зони  на  всеки голям град при растящата степен на моторизация ( фиг. 2 )  : 

● Високо качество на масов обществен транспорт и преход към единна 
интегрирана транспортна система; 

●  Ограничаване  на автомобилното движение;   
●  Стратегия за паркирането; 
●  Стимулиране на пешеходното и велосипедно движение  
 
 

 
Фиг.2  Градска мобилност и качество на уличното пространство - взаимовръзки 

        
В контекста на общата цел за ограничаване зависимостта от автомобили, 

прилагането на допълнителни мерки за ограничаване на автомобилното движение  в 
централните зони  на големите градове се извършва поетапно и взаимообвързано с 
развитиeто на системата на МГТ (масов градски транспорт), с доизграждане компонентите 
на ИТС ( интелигентни транспортни системи) и стратегически разположените паркинги в 
подкрепа на системата ,,Паркирай и пътувай”. Мерките могат да бъдат обобщени в две 
основни групи: организационни: (системи еднопосочни улици; временни и частични 
забрани; такси за влизане в центъра; ограничаване автомобилния достъп до определени 
улици и зони)  пространствени : редуциране  площите за автомобилно движение (брой и 
ширина на пътните ленти), ограничаване уличното паркиране и др,  които отразяват някои 
съвременни тенденции на преустройство на улични пространства с разнообразни 
примери в различни големи градове. 

 Паркирането в градските центрове е основен проблем на всички големи градове, 
особено в най-атрактивните им зони, за решаването на който са необходими 
многопосочни действия, включително пространствена реорганизация и  
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разсъсредоточаване  функциите  в  Главния градски център.  Всички градове провеждат 
диференцирана политика за паркиране спрямо живущи и приходящи за дадена територия, 
а някои ежегодно по план намаляват броя на откритите паркоместа  в градските центрове. 

Независимо че поради острия дефицит на свободни площи в ГГЦ подземното 
паркиране най-често е единствената алтернатива на уличното, основите му недостатъци -
стимулиране на автомобилно движение; висока строителна  стойност; високи 
експлоатационни разходи и в резултат на това високата цена на парко място - налагат 
извода, че изграждането му е целесъобразно в отделни, добре обосновани случаи. 

  
          Във връзка с отражението на транспортната политика върху образа на уличните 
пространства в централните зони могат да се направят следните обобщени изводи : 

1. Намаляването на площите  за  движение и паркиране в централни зони и 
ограничаването на достъпа до центъра винаги е свързано с непопулярни мерки, които 
впоследствие имат благоприятен ефект върху градската среда. След известна  
адаптация се наблюдава системен отлив от автомобилно движение и замяната му с 
друг вид транспорт. 

2. Зоните с ограничен достъп на автомобили следва да се разширяват постепенно и 
поетапно в съответствие с дългосрочна стратегия. За  ГГЦ на София е логично това да 
бъде обвързано с предстоящите процеси на обновяване на съществуващите и 
развитие на нови знакови обществени пространства в историческия център на града. 

 
Директната  зависимост между транспортното натоварване и качеството на уличното 

пространство е нагледно отразена в предложената от датския урбанист Jаn Gehl 
категоризация на градски улици. ( фиг.3 ) Показаната фигура обобщава тази зависимост 
за широк диапазон улици-класически улични профили с две до четири ленти автомобилно 
движение и широчина 10 - 30м. Улиците са разделени в пет основни категории на база 
среднодневно транспортно натоварване в диапазона между 1 000 и 50 000 автомобили.  
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Фиг.3   Категоризация на градски улици - Gehl Architects – Christchurch 2009 [2 ] 
 
 
Прилагането на категоризацията  за улиците и булевардите в ГГЦ на София (фиг.4 ) 

дава представа за качеството на уличните пространства и очертава възможните насоки 
при предстоящото им обновяване. 
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Фиг.4   Обобщена категоризация на главни улици в ГГЦ на София  
 
 
Показателни за основни закономерности на пешеходното движение в централната 

част на София ( плътност и интензивност ) са приложените изследвания за улици с 
интензивно пешеходно движение през преобладаващия за тази част на града следобеден 
пиков час. (фиг 5) Получените стойности за плътност са изчислени въз основа на данни за 
интензивност на пешеходното движение, отразени в доклад към Генерален план за 
организация на движението на Столична община след извършено преброяване. Те могат 
да послужат за оценка на пешеходното движение на база гранични стойности за пет 
степени на плътност, анализирани  в проучвания на Д.Одеинг [3 ]. Получените резултати, 
както и данните от наблюдения за централни улици в София показват , че площта на 
тротоарите в централната част на града може да поеме желаното по-интензивно 
пешеходно движение и позволява организирането на рекреации с озеленяване и други 
обекти на градския дизайн в подходящите за това улици.  
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Фиг.5  Параметри на пешеходното движение по улици в ГГЦ на София 
 
Съвремените тендеции за стимулиране на пешеходното движение в централни 

зони са устройството и поетапното разрастване на взаимосвързани пешеходни 
пространства, включително и част от многофункционални улични пространства. На 
основата на изследвания за основни направления на пешеходното движение и 
предпочитани от пешеходците места е необходимо изграждане на  взаимосвързана и 
йерархична пешеходна система от широки тротоари, улици с предимство на 
пешеходците, освободени от движение улици, връзки с подземни и надземни обществени 
пространства. (фиг 6) Тя е в основата на определяне приоритетни направления  за 
инвестиции в мерки за безопасност и благоустройство с оглед създаване на атрактивни 
пешеходни маршрути. В зависимост от интензивността на пешеходното движение, 
обусловено от степента на влияние на притегателните центрове,  могат да се предложат 
три основни йерархични нива :  
         ● I ниво - главни пешеходни направления ( най-интензивно пешеходно движение). 
За това ниво структурообразуващи са  обществени и културно-исторически сгради, 
предпочитани от пешеходците места и транспортни съсредоточия с общоградско 
значение, което предопределя високите изисквания за атрактивност  към тези пешеходни 
маршрути, най- вече към културно – историческите. 

● II ниво - пешеходни направления със  средна интензивност на пешеходно 
движение. Към това ниво могат да бъдат причислени главни булеварди и търговски улици 
в Главния градски център   

● III ниво - улици  с ниска интензивност на  пешеходно движение – предимно 
жилищни улици с обекти на обслужване от локално ниво     
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Атрактивните пешеходни маршрути поставят редица изисквания към: 
 - удобно и безопасно предвижване  
-  лесна ориентация и добра визуална комуникация  
- високо качество на използваните материали и настилки, включително и за 

индикиране на културно-исторически маршрути  
- правилен избор на места за социални контакти по улиците, разполагане и 

ориентация на пейките с оглед оптимално възприемане градските пространства, 
минимален шум и замърсяване 

- човешки мащаб на фасадите на сградите и магазините в първия етаж, 
задължителното им обновяване, съобръзено с характера на улицата  

 
Стратегията за развитие на велосипедното движение в централните зони на 

големите градове е част от визията за развитие на транспортната система и включва 
реално изпълними етапи на реализация, обвързани с останалите мерки за ограничаване 
на автомобилното движение. Крайна цел е интегриране на велотрасетата с останалите 
видове транспорт с оглед увеличаване относителния дял както на чистото, така и на 
комбинираното велосипедно движение. За централните зони могат да се посочат две 
йерархични нива със специфични транспортно - технически и пространствени 
изисквания: главни (транзитни) и допълващи.  

Подходящи за комфорта на велосипедистите са приятни, атрактивни и озеленени 
улици с неголямо транспортно натоварване  и достатъчна широчина за обособяване на 
самостоятелна велоалея , но в Главния градски център на София малко от тях отговарят 
на всички тези условия. Поради липсата на условия за комбинирано велосипедно 
движение на този етап в София  главните велосипедни пътища в централното ядро са 
естествено продължение на изградените и предвидени за изграждане велоалеи за достъп 
до него и могат да бъдат категоризирани като главни. (фиг 6).  

Роля на допълващи трасета имат второстепенните улици в градския център на 
София, при които поради неголямото транспортно натоварване е оправдано споделеното 
използуване на уличното платно от автомобили и велосипедисти. Като неблагоприятни 
фактори за велосипедистите могат да се  посочат паркиралите коли и лошите пътни 
настилки. 

Анализът на актуалните проучвания за развитие на веломрежата в град София 
доказва, че приоритетните райни за изграждането й не са централните зони, а 
атрактивните територии с концентрация за паркове (южните райони на града). 
Приоритетните направления съвпадат с  най- устойчивите посоки на придвижване в града 
по направление изток – запад. Структурата на велоалеите  има йерархичен характер, като 
в посока от центъра към периферията алеите се разклоняват с оглед добро обслужване 
на по-големи територии в жилищните квартали. 

Обновяването на емблематични улици в ГГЦ на столицата с интензивно пешеходно 
движение във връзка с предстоящото проектиране и изграждане на велоалеи е 
изключително отговорна задача, обусловена от социалната значимост на тези улици, 
които в по-голямата си част са защитени културно–исторически пространства ,формирани 
от знакови сгради и много паметници на културата. 
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Фиг.6  Пешеходно и велосипедно движение в ГГЦ на София  
 
 

3. Обновяване на градски улици в централни зони – обобщени изводи 
 
Прилагането на диференциран подход към всяка улица и булевард по време на 

продължителният и непрекъснат процес на тяхното обновяване обуславя и 
необходимостта от различни  видове  изследвания, които условно могат да бъдат 
обобщени в две основни групи :  
         Обобщени :  Категоризация на улиците в отделни обособени  модули по система 
обобщени критерии - основа за дългосрочна визия за оформяне на уличното 
пространство. За целта може да бъде адаптиран метод, познат в науката като ,,метод на 
модулното мрежово разделяне”. Критерии за социална значимост могат да бъдат: 
пространство на придвижване (ядро, междинна зона, екстензивно пространство); режим 
на защитени територии на открити публични културно-исторически пространства;йерархия 
в класификацията на уличната мрежа, пешеходната и велосипедна система и др.  

 Детайлни : Създаване и управление на интегрирана система данни  за комплексна 
оценка на улици в централни зони с оглед тяхната поетапна паспортизация. Тези 
изследвания позволяват да се откроят конкретните неотложни проблеми за решаване на 
всеки един етап от този непрекъснат процес. Данните могат да се систематизират в 
следните основни групи :  

●  параметри на застрояване на уличното пространство  
●  транспортно – технически  
●  елементи на благоустройството 
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Оптимизиране структурата на данните за всяка основна група с ясно разграничаване 
статичните и динамични параметри за всяка от тях е от съществено значение с оглед 
переодична им актуализация.  

Транспортно-техническите  параметри и данните, свързани с елементите на 
благоустройство са динамични в преобладаващата си част.  

Параметрите на застрояване на уличните пространства в централни зони са 
относително статични. Към тях могат да бъдат причислени вида и преобладаваща 
етажност на застрояване, обекти от системата на общественото обслужване, училища и 
детски заведения, преобладаващи функции в партерните етажи,  брой сгради паметници 
на културата. 

 И двата вида изследвания позволяват  да се прогнозират резултатите от различни 
дейности, свързани със застрояване, обновяване и  благоустройство на уличните 
пространства и подпомагат  всички участници в този процес при : 

-  Насоки за обновяване уличните пространства в отделните модули на база на 
обобщена категоризация на улиците – специфика на мерки за транспортно успокояване 
при различните категории улици 

- Степенуване приоритетите на отделните мерки както в границите на един модул, 
така и между отделните модули 

-  Експериментиране на различни инвестиционни варианти и проекти в търсене на 
най-ефикасна и реализуема програма за даден период.  

  Критериите за степенуване на приоритетите  предполагат възприемане на обща 
методология за оценка на отделни проектни решения, която наред с икономическите 
фактори отчита и  следните два аспекта : 

   ● социална значимост -  улици  и  булеварди от първия тип  (ядро) , сред които с 
приоритет са улиците с режим на защитени територии на открити публични КИ 
пространства      

  ● конфликтни зони   - улици с изострен  конфликт при транспортно-пешеходните 
връзки и незадоволителна  степен  на благоустройство    

 
Заключение  

 
Европейската и световна практика по безспорен начин доказва, че обновяването на 

уличните пространства е продължителен процес, свързан с ясна визия и политика с 
конкретни цели, задачи, етапи на реализация.  Значими резултати у нас могат да се 
очакват след години, но само при гъвкаво и последователно провеждане на политиката, 
приемственост при прилагането й от страна на управляващи, съгласувани  действия  на 
държава, общини, граждански сдружения, граждани,  подкрепа на цялото общество.  
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