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1. РЕЗЮМЕ/ EXECUTIVE SUMMARY 

 

1.1. Резюме 

Настоящата Стратегия има за цел да даде основните насоки на политиката на Община 

Варна  за изграждане на градска среда и формиране на обществени нагласи, които да 

стимулират развитието на пешеходството, активните форми на мобилност и 

устойчивите видове транспорт, като на тази база да предложи също и насоки за 

първоначалните действия за реализирането на тази политика. Стратегията е 

разработена по възлагане от Община Варна в рамките на проекта „CityWalk - Towards 

energy responsible places: establishing walkable cities in the Danube Region”, който е 

финансиран от Транснационална програма „Дунав“ на Европейската Комисия. 

Стратегията най-общо е насочена към създаване на устойчива пешеходна система,  

която да осигури безопасно придвижване в чиста и здравословна околна среда. Тя е 

структурирана в два основни раздела: 

 Аналитична част, включваща анализ на законовата и нормативната рамка и 

стратегически анализ на ситуацията относно устойчивите форми на мобилност в 

гр. Варна 

 Стратегическа, оценъчна част, включваща също и приложна част. 

Анализната част най-напред уточнява обхвата на стратегията и предоставя обща 

информация за Варна, за административното деление на градската територия, за 

териториалното разположение, функционалната структура и за икономиката на града. 

Законовата рамка е изследвана на национално и областно ниво (Стратегия за развитие 

на транспортната система на република България до 2020 г. на МТИТС и Национална 

стратегия за подобряване безопасността на движението по пътищата на Р България за 

периода 2011 - 2020 г.) и на общинско ниво (Общ устройствен план (ОУП) на община 

Варна, Общински план за развитие на Варна 2014-2020 г. и Генерален план за 

организация на движението на гр. Варна 2018 г.). 
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Стратегически анализ 

Стратегическият анализ проучва съществуващото състояние на пешеходството и 

активната мобилност във Варна. За целта са изследвани географското разположение и 

градската структура, както и основните зони и райони на  града. Демографският 

анализ показва, че през последните десетилетия Варна продължава да се развива 

успешно и да привлича население, което е основание за позитивни очаквания.  

Икономическо развитие  

В икономическото развитие на града също преобладават положителните тенденции. 

Основа на градската икономика са микропредприятията, които според статистиката на 

НСИ към 2018 г. съставляват 93,2% от всички предприятия. Средните предприятия с 50 

до 249 работници са 1,1%, а тези с над 250 работници са 0,1% от общия брой 

икономически субекти. Най-силно развит е третичният сектор – този на 

административните и търговски услуги, туризма, на интернет и компютърните 

технологии. Преобладават услугите в областта на туризма, транспорта, образованието, 

търговията, строителството и ремонтните дейности. Добре развити сектори са тези на 

туризма, преработващата промишленост, строителството и търговията.  Силното 

развитие на третичния сектор е предпоставка както за нараснали нужди от устойчиви 

форми на мобилност, така и налични възможности в тази област. 

Стратегическа оценка на градската мобилност  

Структурата на градската мобилност се описва от модалния сплит. Сравнението на 

модалния сплит във Варна с други български и европейски градове показва както 

наличието на проблеми (доминирането на автомобилния транспорт), така и някои 

положителни традиции и тенденции в пешеходството и използването на масов градски 

транспорт (МГТ).  До момента развитието на мобилността с подчертана насоченост към 

формиране на съвременна, здравословна и устойчива градска среда е свързано преди 

всичко с развитието на пешеходната зона в центъра на Варна и новите тенденции в 

модернизирането и популяризирането на МГТ.  

Пешеходна мобилност: В градския център, въпреки че пешеходната зона е 

сравнително добре развита, липсват важни посоки на развитие по съществени 

пешеходни направления. В цялата територия на градския център пешеходната 

достъпност е затруднена поради съществуващия приоритет на автомобилното 

движение и произтичащото от това неудобство, опасност/риск от конфликти и 

несигурност за пешеходците, както и недостатъчно благоустройство и озеленяване. В 

традиционните градски квартали (широк център) като цяло липсват изявени 

пешеходни направления, озеленените пространства са недостатъчни, пешеходната 

достъпност е затруднена от съществуващите улични профили, които осигуряват 

доминиране на автомобилите, особено в зоните на кръстовищата и вътрешните 

обслужващи улици. В жилищните комплекси липсва структура на пешеходното 
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движение. Разделението между пешеходно и автомобилно движение е проведено само 

частично, като почти навсякъде автомобилните улици/алеи пресичат пешеходните 

направления без да осигуряват предимство на пешеходните комуникации. Липсата на 

благоустройство и озеленяване ги прави неудобни, опасни и неатрактивни. 

Паркирането е хаотично, липсва организация като само малка част от предвидените 

паркинги са оформени/имат настилка.  

Велосипедна мобилност: Проблемите на велосипедната мрежа са свързани с 

масовото ѝ ползване от пешеходци за разходка и от автомобили за паркиране. 

Изградената велосипедната мрежа е недостатъчна и неподходяща за нужните на 

велосипедистите, като начин на придвижване в града. Основен недостатък на алейната 

мрежа е нейната прекъснатост и несвързаност с другите видове транспорт като 

организация на движението. Към момента голяма част от алеите нямат нито 

дефиниран край, нито начало, което затруднява движението по тях, тъй като свършват 

в задъдени ситуации, в които ползвателите трябва да мислят алтернативни маршрути, 

с които често нарушават правилника за движение. Други проблеми са свързани с 

липсата на подходящи  велопаргинги и велостоянки. В града липсва изградена система 

за велосипеди под наем.  

Стратегия 

Стратегическа визия 

Визията за пешеходна Варна се заключава в това да се превърне в град, който е по-

безопасен, по-сигурен, по-приветлив и по-удобен за пешеходци и велосипедисти от 

другите градове в страната. Развитието на пешеходното движение и активните форми 

на мобилност да преобладават в градските комуникации, така че повече от 50% от 

жителите да избират да не използват личен транспорт за ежедневните си пътувания и 

особено за пешеходно достъпни дистанции. Всеки жител да може да се придвижи без 

да ползва личен автомобилен транспорт до всеки обект в градския център за не повече 

от 20 минути, а до местоработата си във всяка точка на града или за отдих, забавление 

или покупки в рамките на 45 минути. Основна мисия на всички заинтересовани страни 

е Варна да се превърне в град с развита, пълноценно интегрирана транспортна мрежа, 

допълвана от отлично развита инфраструктура от пешеходни и велосипедни маршрути, 

свързващи всички районни и микрорайонни центрове, както помежду им, така и с 

разширената и обогатена Централна пешеходна зона. Осигуряване на безконфликтен 

достъп за пешеходци и велосипедисти от и до Морската градина. Да се изградят 

съответни мрежи за пешеходци и велосипедисти, свързващи южните и северни части 

на града, които да превърнат Варна в лидер в развитието на пешеходни и велосипедни 

мрежи на Българското Черноморие.  



Стратегия за развитие на пешеходното движение 

и активните форми на мобилност в гр. Варна 

 
Page   |   5 

Стратегически цели 

Главната цел на стратегията е да  създаде устойчива градска среда, която да 

осигури условия за лесно, сигурно и безопасно пешеходно движение и активни форми 

на мобилност, в съответствие с нуждите на съвременен пълноценен, екосъобразен, 

здравословен и активен живот на обществото и всички негови членове. 

Стратегически и специфични задачи: 

Задача 1: Развитие на пешеходната зона в градския център 

1.1. Разрастване на пешеходната зона в градския център чрез забрана или 

ограничаване на автомобилния достъп 

1.2.  Благоустройство и озеленяване на пешеходната зона 

1.3.  Насърчаване развитието на обслужващия сектор 

Задача 2: Подобряване на условията на пешеходна мобилност по 

пешеходните зони по протежението на големите градски комуникации 

2.1.  Развитие и благоустрояване на съществуващите пешеходни зони по 

протежението на големите градски комуникации 

2.2.  Изграждане на нови пешеходни зони по протежението на големите градски 

комуникации 

2.3.  Мерки за обезопасяване на пешеходните връзки в конфликтните точки по  

големите градски комуникации 

Задача 3: Поетапно развитие на зони с приоритетно пешеходно движение и 

ограничен автомобилен достъп във всички градски територии 

3.1. Подобряване на пешеходната среда чрез благоустройство на тротоарите, 

подмяна на асфалтовите настилки с усилени пешеходни, озеленяване и дизайн  

3.2.  Ограничаване на автомобилния достъп чрез прилагане на алтернативни 

ограничителни режими 

3.3.  Обезопасяване на пешеходните връзки в конфликтните точки на пресечките 

Задача 4: Развитие на пешеходните комуникации в жилищните комплекси 

4.1.  Благоустрояване и озеленяване на пешеходните пространства в 

микрорайонните центрове 

4.2.  Осигуряване на безопасност, намаляване на условията за криминални 

произшествия 

Задача 5: Подобряване на условията за велосипедно движение в целия град 

5.1.  Развитие на вело-алейната мрежа  

5.2. Редуциране на конфликтните точки между велосипедното движение и 

автомобилните комуникации 

5.3.  Редуциране на възможностите за конфликт между велосипедното и 

пешеходното движение 

5.4.  Разработване на правила и норми за велосипедното движение в гр. Варна, 

осигуряващи ниски нива на конфликтност между двата вида мобилност 
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Задача 6: Насърчаване на развитието на  активните форми на мобилност 

чрез промяна на нагласите на жителите на Варна 

6.1.  Образование по въпросите на активните форми на мобилност  в началните и 

средните училища 

6.2.  Организиране от Община Варна и НПО на кампании, популяризиращи 

предимствата на активната мобилност   

6.3. Повишаване привлекателността на обществения градски транспорт за 

привличане на повече пътници 

6.4.  Разработване на система от стимули (такси и облекчения) за насърчаване 

гражданите на Варна към  активните форми на мобилност. 

Изпълнение на Стратегията 

Последните точки на настоящата Стратегия предлагат инструменти и методи за 

нейното приложение.  За целта е необходимо да бъдат създадени два органа за 

ръководство и надзор – орган, който взима решенията, и втори, който има 

задължението за изпълнението и контрола.  Предложени са източниците и методите на 

финансиране, както и подходите и методологията на планиране и изпълнение на 

плановете при реализирането на Стратегията за развитие на пешеходството и 

активните форми на мобилност. 
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Executive Summary 

The goal of the present Strategy is to establish the main directions of the policies of the 

Municipality of Varna towards developing urban environment, soccial and economic 

conditions and public attitudes stimulating pedestrian and other active forms of urban 

mobility and sustainable modes of transport, and on this basis also to offer guidance for 

initial actions implementing these policies. The strategy has been commissioned by the 

Municipality of Varna within the project "CityWalk - Towards Energy Responsible Places: 

establishing walkable cities in the Danube Region", which is funded by the Danube 

Transnational Program of the European Commission. The strategy is generally aimed at 

creating a sustainable pedestrian system to ensure safe mobility of Varna residents and 

visitors in a clean and healthy environment. It is structured in two main parts: 

 Analytical part, including analysis of the legal and regulatory framework and strategic 

analysis of the situation regarding sustainable forms of mobility in Varna 

 Strategic part, including evaluation of the trends and approaches and instruments of 

implementation. 

The analytical part first specifies the scope of the strategy and provides general information 

about Varna, the territorial location, the administrative and functional structure of the city 

territory, and the economy of the city. The legal framework has been explored at national 

and regional level (the Strategy for Development of the Transport System of the Republic of 

Bulgaria until 2020 prepared by theMinistry of Transport and the National Strategy for 

Improvement of Road Safety of the Republic of Bulgaria for the period 2011-2020) and at 

the municipal level (General Urban Development Plan of Varna Municipality, Municipal 

Development Plan for Varna 2014-2020 and General Plan for Organization of the Traffic of 

Varna 2018). 

Strategic Analysis 

This part of the document investigates the existing state of pedestrian and active mobility in 

Varna. For this purpose the geographic location and the urban structure, as well as the main 

districts and areas of the city are studied. The demographic analysis shows that in the past 

decades Varna’s growth of population has been positive, as the city has attracted new 

inhabitants. The growth of the population of Varna has been larger than that of most other 

large Bulgarian cities (e.g., Plovdiv). These positive demographic trends are the basis for 

positive expectations in urban development.  
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Economic development  

Positive trends also dominate the economic development of the city. According to NSI 

statistics for 2018, micro-enterprises form the basis of Varna’s economy. Micro-enterprises 

with less than 50 workers now account for 93.2% of all enterprises. Medium enterprises with 

50 to 249 workers form 1.1%, and those with more than 250 employees – onl;y 0.1% of the 

total number of economic agents. The tertiary sector – i.e., sector comprising administrative 

and commercial services, tourism, and ICT companies - is the most developed. Services such 

as tourism, transport, education, trade, construction and repair are predominant. Highly 

developed sectors are tourism, manufacturing, construction and trade. The strong 

development of the tertiary sector is a prerequisite for both the increased need for 

sustainable forms of mobility and the opportunities available in this field. 

Urban mobility 

The structure of urban mobility is described by its modal split. The comparison of the modal 

split in Varna with other Bulgarian and European cities shows both the presence of problems 

(the dominance of private transport) and some positive traditions and trends in pedestrian 

traffic and the use of mass urban transit (MUT). In the past decade, transport and mobility 

policies aimed at the development of modern, healthy and sustainable urban environment 

have been up on the agenda, but still not among the main goals in the field of urban 

development. Such policies have been employed mainly for the development of the 

pedestrian zone in the city centre and for the modernization and promotion of sustainable 

forms of mass transit. However, outside the city centre, pedestrian areas are still lagging far 

behind modern requirements in terms of the specification of construction and finishing 

works, landscaping and maintenance. Bicycle traffic, despite the construction of much 

needed routes of the cycling network in the 2013-2016 period, remains a significant 

potential, still to be used for improving the sustainability indicators of mobility and the urban 

environment. 

Strategic assessment of walkability and other forms of active mobility 

Pedestrian traffic (mobility): In the city centre, although the pedestrian zone is relatively 

well developed, many areas that are important for the pedestrian traffic still desperately 

need improvement, landscaping and finishing works. Throughout the city's centre, pedestrian 

access is hampered by the still prevailing priority of motor traffic and the resulting 

inconvenience is pervasive, as well as locations of risk, conflict, and insecurity for 

pedestrians. Traditional urban neighbourhoods generally lack pedestrian amenities, green 

areas are poorly maintained, pedestrian access is hampered by numerous impediments, poor 

pavement, improper traffic organization and resulting car domination, especially at crossings 

and along inner streets between urban blocks. The housing estates lack relevant 

organization of pedestrian traffic. The insulation between pedestrian and car traffic is only 

partially achieved, as almost everywhere pedestrians are severely disadvantaged at the 

crossings. Due to poor landscaping pedestrian routs are uncomfortable, dangerous and 



Стратегия за развитие на пешеходното движение 

и активните форми на мобилност в гр. Варна 

 
Page   |   9 

unattractive. Parking is poorly organized, in some locations even chaotic, as most parking 

lots have no pavement and only a small part of these lots are properly established on the 

ground.   

Cycling traffic (mobility): The problems associated with the bicycle lanes are due to the 

pervasive use of these lanes by pedestrians and for car parking. The bicycle network 

developed so far is insufficient and inappropriate for cyclists, as a form of urban mobility. 

The major issue associated with the bicycle-lane network is its disconnect and incompatibility  

with other traffic networks and modes of transport. At the moment, many of the bicycle 

lanes have neither a clear end nor a start, which makes it difficult to use a bycicle because 

they end unexpectedly where users have to resort to alternative routes that often violate the 

traffic regulations. Other problems are related to the lack of suitable bicycle parks. No bicycle 

rental system has been developed thus far in the city of Varna.  

 

 

Strategy 

Strategic Vision 

The Vision of this Strategy is Varna to become a city that is safer, more welcoming and more 

convenient for pedestrians and cyclists. The development of pedestrian traffic and active 

forms of mobility should predominate in urban traffic and mobility, so that more than 50% of 

residents will choose not to use their private car for their daily journeys and especially for 

pedestrian-friendly routs and destinations. Any resident should be able to access any facility 

in the city centre within less than 20 minutes without using private means of transport, and 

their job anywhere in the city or any cultural facility, or premises for leisure, entertainment 

or shopping within 45 minutes. Varna should become a city with a well-developed, fully 

integrated transport network comprising a variety of efficient traffic options (esepcially 

pedestrian, mass transit, bycicle and other sustainable options) complemented by an 

excellent infrastructure of pedestrian and bicycle routes linking the primary and all secondary 

service centres, including the expanded and improved central pedestrian zone and 

convenient access for pedestrians and cyclists to the Sea Garden. The Vision of this Strategy 

also includes convenient pedestrian and bicycle networks linking the southern and northern 

parts of the city, thus making Varna a leader in the development of pedestrian and bicycle 

networks on the Bulgarian Black Sea coast. 

Strategic goals 

The main goal of the strategy is to create a sustainable urban environment that provides the 

conditions for easy, safe and convenient pedestrian traffic and active forms of mobility in line 
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with the needs of a modern, adequate, environmentally friendly, healthy and active life for 

all members of society. 

Strategic and Specific Tasks: 

Task 1: Development of the pedestrian zone in the city centre 

1.1. Expanding the pedestrian zone in the city centre by prohibiting or restricting car 

access 

1.2.  Landscaping and greening the pedestrian zone 

1.3.  Encouraging the development of the service centre 

Task 2: Improvement of the walkability conditions in pedestrian zones along 

major urban boulevards and streets 

2.1.  Improving the existing pedestrian zones and routes along major urban boulevards 

and streets 

2.2.  Construction of new pedestrian zones along major urban boulevards and streets 

2.3.  Measures for securing the pedestrian routes in the conflict points along the major 

urban boulevards and streets 

Task 3: Step-by-step development of traffic zones with priority of pedestrians and 

limited car access in all urban areas 

3.1. Improvement of the pedestrian environment through laying pavement and 

landscaping , replacement of asphalt pavements with reinforced pedestrian pavements 

(tiles) and better/improved landscaping   

3.2.  Limiting car access by imposing alternative restraint modes 

3.3.  Protecting pedestrians at the points of intersection with car traffic 

Task 4: Development and improvement of pedestrian routes in the (prefab) 

housing estates  

4.1.  Landscaping and improvement of the pedestrian areas in the local service centres 

4.2.  Providing safety, reducing the conditions for traffic and criminal accidents 

Task 5: Improving the conditions for cycling throughout the city 

5.1.  Development of the city bicycle network  

5.2.  Reducing the conflict points between cycling and car traffic (boulevards and streets) 

5.3.  Reducing the potential for conflict between cycling and pedestrian traffic 

5.4.  Development of rules and norms for cycling in Varna, ensuring low levels of conflict 

between the two types of mobility 

Task 6: Promoting the development of active forms of mobility by changing the 

attitudes of the residents of Varna 

6.1.  Education on active forms of mobility in primary and secondary schools 

6.2.  Organization of campaigns by the Municipality of Varna and NGOs promoting the 

benefits of active mobility   

6.3.  Increasing the attractiveness of public transport to attract more passengers 

6.4.  Develop a system of incentives (taxes and subsidies) to encourage citizens of Varna 

to adopt active forms of mobility. 
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Implementation of the Strategy 

The last sections of this Strategy offer tools and methods for its implementation. To this end, 

it is necessary to set up two management and supervisory bodies - a decision-making body, 

and a second one that should be in charge of the realization of the projects, prepared on the 

basis of this Strategy, and the supervision and control of the implementation of these 

projects. The last sections also suggest sources and methods of funding, as well as 

approaches and a methodology of planning and implementation of plans in the course of 

realization of the Strategy for the development of walkability and active forms of mobility 
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2. ВЪВЕДЕНИЕ 

 

2.1. Какво представлява този документ, кой и кога го 

изготвя 

Настоящият документ “СТРАТЕГИЯ ЗА РАЗВИТИЕ НА ПЕШЕХОДНОТО ДВИЖЕНИЕ И 

АКТИВНИТЕ ФОРМИ НА МОБИЛНОСТ В ГР. ВАРНА ЧРЕЗ ПОВИШАВАНЕ НИВОТО НА 

ПЕШЕХОДНАТА БЕЗОПАСНОСТ И РАЗРАБОТВАНЕ НА ПЕШЕХОДНИ МАРШРУТИ ПО 

ПРОЕКТ CITYWALK”, наричан за краткост по-нататък в текста Стратегия за развитие на 

пешеходното движение или само Стратегията, е основополагащ стратегически 

документ и важен инструмент, свързан с развитие и популяризиране на устойчивата 

градска мобилност на местно ниво. В частност документа обхваща активните форми на 

транспорт, с акцент върху проблемите на  пешеходното движение в гр. Варна. 

Стратегията е разработена по възлагане от Община Варна в рамките на проекта 

„CityWalk - Towards energy responsible places: establishing walkable cities in the Danube 

Region”, който е съфинансиран от Транснационална програма „Дунав“ на Европейската 

Комисия.  

В рамките на проекта, екип от участващи в него партньори, разработи „Практическо 

ръководство за планиране на пешеходното движение“. В него са разгледани основни 

проблеми на пешеходството в градовете на държавите-партньори по проекта, които са 

от Дунавския регион, Източна и Югоизточна Европа. На база на съвместната работа 

между партньорите и изследванията, направени в хода на проекта, са разработени 

насоки за изготвянето на стратегическа рамка за развитие на пешеходното движение в 

градовете и разработването на детайлни планове за пешеходно движение на отделни 

градски райони. Именно на това ръководство е базирана настоящата Стратегия. 

Основната ѝ задача е задаване на стратегическа рамка за подобряване нивото на 

пешеходство в града и идентифициране на зоните, в които е необходимо да се 

извърши детайлно планиране и да се предвиди насочване на допълнителни 

инвестиции.  
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2.2. Обосновка 

Специфична, но много важна причина, подкрепяща необходимостта от създаването на 

такъв стратегически документ, е съществуващата доминираща роля на автомобила в 

модалното разпределение на транспорта на всички съвременни европейски градове.  

Това неминуемо е  последвано от ниско ниво на устойчивост на системите за градската 

мобилност и други отрицателни за развитието на градовете последици, като повишени 

емисии на вредни вещества, шумово замърсяване, голям риск от пътно-транспортни 

произшествия .  

Целта на всеки един стратегически план е да идентифицира наличието на съществени 

проблеми в дадена система и да зададе главните насоки за решаването им. Целта на 

стратегия, разглеждаща проблемите на пешеходството, е да дефинира най – важните 

начини за усъвършенстване устойчивостта на градския организъм и оптимизиране на 

градската транспортна система (мобилността). 

В аспекта на това, че Варна не е изолиран от съвременните негативни тенденции в 

развитието на градовете, основните въпроси, с които се занимава Стратегията, са 

свързани със създаване на условия за баланс между отделните видове градски 

транспорт. За това ще се търсят инструменти за ограничаване разпространението на 

т.нар. неустойчиви форми на транспорт и популяризиране на пешеходното движение 

на ниво град. С тази стратегия ще се предложат начини за устойчиво управление 

развитието на  всички компоненти на градската транспортна система, които са 

свързани с пешеходството. А именно пешеходното движение с всичките му аспекти и 

елементи – социални, икономически, екологични.  

 

Тъй като Стратегията е инструмент от високото ниво на планиране тя е свързана с 

предвижданията на ОУП на Община Варна, както и с други стратегически документи на 

местно и национално ниво. 

 

2.3. Цел, логика и структура на плана 

Основната цел на стратегията е да зададе насоки за създаване на устойчива 

пешеходна система,  която да осигури безопасно придвижване в чиста и здравословна 

околна среда. За целта са предложени мерки за намаляване дела на автомобилното 

движение в града, подобряване на безопасността на движение и подобряване на 

условията за активна мобилност – пешеходна и велосипедна, което ще повиши дела на 

тези видове мобилност в модалния сплит на гр. Варна. 
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Стратегията е структурирана в два основни раздела: 

 Аналитична част, включваща анализ на законовата и нормативната рамка и на 

стратегически анализ на ситуацията, относно устойчивите форми на мобилност 

в гр. Варна; 

 Стратегическа, оценъчна част, включваща също и приложна част. 

В аналитичната част ще бъде направен анализ на съществуващата транспортна 

система, градската структура и градската форма на Варна. Целта е да се 

идентифицират основни проблеми на града, представляващи препятствие и заплаха за 

устойчивото му развитие. Ще се оцени сегашното разпределение на основните форми 

на транспорт и ще се анализират техните ползи и недостатъци.  

В стратегическата част ще се заложи Визията на плана и начините и намесите, 

необходими за справяне с маркираните съществени проблеми и подобряване 

устойчивостта на транспортната система. Често ползвани стратегически решения за 

целта са: 

• Определяне на приоритетни дейности за стимулиране и популяризиране на 

пешеходството в различните градските зони; 

• Дефиниране на основните подходи и видове необходими намеси, касаещи 

обществени и пешеходни пространства; 

• Планиране обхвата на пешеходни зони, свързващи районите в града; 

• Планиране обхвата на градска велосипедна мрежа; 

• Дефиниране на подходи и действия за подобряване функционирането на 

градска велосипедна мрежа; 

• Подобрения в обществения градски транспорт във връзка с повишаване на 

ефективност, удобство и привлекателност;  

• Подобрения в инфраструктурата с цел привличане на устойчиви форми на 

градски транспорт; 

• Въвеждане на интелигентни системи за управление на мобилността като цяло и 

конкретно на активните форми на придвижване в градската среда; 

• Предлагане на политики и нормативи на местно ниво, свързани с 

приоритизиране на активните форми на транспорт. 

В завършека на стратегическата част, ще се развият приложни подходи и ще се 

зададат методите и инструментите за реализиране предвижданията на стратегията. 

Такива най-често могат да бъдат:  

• Осигуряване на финансиране от държавен или местен бюджет, Европейски 

фондове и др.; 



Стратегия за развитие на пешеходното движение 

и активните форми на мобилност в гр. Варна 

 
Page   |   15 

• Методи за разпределение на финансовите ресурси между петте градски района: 

Одесос, Приморски, Младост, Владиславово, и Аспарухово; 

• Създаване на специализирана управленска структура, включваща 

представители освен на местната администрация и специалисти от заинтересовани 

НПО и граждански сдружения; 

• Приемане на принципи и технология за разработване, приемане и прилагане на 

подробни пешеходни и велосипедни планове за райони и микрорайони. 
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3. ОБХВАТ НА СТРАТЕГИЯТА 

Териториалният обхват на Стратегията е ограничен в рамките на административните 

граници на град Варна. Градът е разположен по бреговете на Черно море и 

Варненското езеро и е административен център на едноименните община и област. 

Варна е най-големият град в Северна България и по българското Черноморие и третият 

по големина в страната след София и Пловдив. Ситуиран е върху територия от над 150 

кв.км. По данни от ГРАО (Главна дирекция „Гражданска регистрация и 

административно обслужване“)  населението на Варна към 12.2017 г. наброява 351 655 

жители по настоящ адрес. По данни на ОУП сезонно мигриращото население в 

резултат от развитие на туризма (главно през летния сезон) надхвърля общата 

численост на постоянното население.  

 

Фигура 1: Територия на гр. Варна  
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Фигура 2: Административни райони на гр. Варна 

Съгласно разпоредбите на “Закон за териториалното деление на Столичната община и 

големите градове”, територията на града е разделена на следните пет района: 

 „Аспарухово“; 

 „Владислав Варненчик“; 

 „Младост“; 

 „Одесос“; 

 „Приморски“ 
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Район "Аспарухово" е разположен в южната част на град Варна с граници: Черно 

море, до вълнолома, пристанище Варна, ЖП ареал, северен пътен възел на Аспарухов 

мост, северен бряг на Варненското езеро, до и по северната и източната граница на 

село Звездица, до и по северната граница на Община Аврен. Район "Аспарухово" 

обхваща два квартала и пет селищни образувания: квартали - Аспарухово и Галата, 

селищни образувания - Зеленика, Боровец север, Боровец юг, Ракитника, Курортна 

зона "Прибой". Заема територия от 58 435 дка в т.ч.  6 267 дка – кв. Аспарухово и кв. 

Галата; 7 447 дка - селищни образувания Зеленика, Боровец север, Боровец юг, 

Ракитника, "Прибой"; 32 669 дка – горски земи; 11 929 дка – земеделски земи. Районът 

е пети по големина в Община Варна.  

Регистрирани с настоящ адрес в района към 12.2017 г. са 27 374 души, което го прави 

най – слабо населения район на Варна. Характерна за „Аспарухово“ е сезонната 

миграция на населението през периода май - октомври, когато броят му в района се  

увеличава с около 20 000 души. 

Район „Владислав Варненчик“ се намира в западната част на Община Варна, при 

граници: на изток територия на р-н „Младост” и землище на с. Каменар, на запад 

землище на гр. Аксаково и землище на с. Тополи, на север землищна граница на с. 

Яребична, община Аксаково и на юг Варненско езеро и граница с р–н „Младост”. 

Релефът на територията на района е разнообразен, пресечен от три големи дерета: 

„Балъм дере”, „Налбанка” и „Елен дере”. Средната надморска височина е около 155 м 

над морското равнище. Районът обхваща територия с обща площ от 1986,5 хектара, в 

това число: Урбанизирани територии- 927,9 х-ра; Земеделски територии-586,6 х-ра; 

Горски територии-337,7 х-ра; Водни площи /включително част от Варненско езеро/ - 

46,5 х-ра; Територии на транспорта – 88,4 х-ра. В рамките на района са обособени два 

квартала - „Кайсиева градина“ и „Владиславово“. Основни пътни артерии, 

преминаващи през района са: Автомагистрала „Хемус”; третокласен път Варна – София 

/ГП-4/; Крайезерен път Варна – Девня; продължение на бул. „Цар Освободител”.  

Регистрираните с настоящ адрес към 12.2017 г. жители на района са 45 323 души и 

така районът се нарежда четвърти по брой на населението. 

Район „Младост” е разположен в северозападната част на града на площ от 14 500 

дка. Включва жилищни комплекси  „Възраждане“, „Младост”, „Трошево” и квартал 

„Свети Иван Рилски”. В района са и селищните образувания „Кочмар”, „Пчелина”, 

„Планова” и „Сълзица”, които заемат 450 дка от територията му. В района има 

значителна концентрация на обществено обслужване, включително 17 училища, 3 

детски ясли, 12 детски градини, медицински центрове, търговски комплекси, 

бензиностанции и др. В района се намират и Автогара Варна и Западна промишлена 

зона, където са съсредоточени основните производства.   

На площ от около 40 декара в Район „Младост” е изграден най-големият в града 

спортно-развлекателен център с 4 игрища, детски кът, езеро с лодки, ледена пързалка, 
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летен амфитеатър, стена за скално катерене и други.  Три са парковете – парк 

„Младост“, парк „Елин Пелин“ и парк „Възраждане“, който бе завършен в началото на 

ноември 2018 година и заема площ от 30 декара.  

Регистрираните с настоящ адрес към 12.2017 г. жители на района са 84 819, което го 

прави втори по брой на населението. 

Район „Одесос“ е разположен в централната част на Варна, на площ от 7100 дка и 

включва центъра на града и кв. Христо Ботев. Район „Одесос” е централен район и е с 

най-висока концентрация на икономически дейности. На негова територия са 

разположени множество офиси на фирми, големи банки и магазини. В района са и 

съществена част от образователните и местни и държавни административни 

институции. В района са: Областната управа; Централната сграда на Община Варна; 

МВР – ОДП; Първо РПУ на МВР, Варненският районен съд, Варненският окръжен съд, 

Апелативният съд; Службата по вписванията; Варненската и Велико-преславска Света 

Митрополия; Главният щаб на ВМС; Държавният архив. На територията на района се 

намират Оперно-филхармонично дружество – Варна, Драматичният театър „Стоян 

Бъчваров”, Регионалната библиотека „Пенчо Славейков”, много музеи и картинни 

галерии.   

Районът притежава и концентрирани зелени площи – градски градини и озеленени 

междублокови пространства, а през него премиват основните булеварди на града, 

както и централната пешеходна зона.   

Регистрираните с настоящ адрес към 12.2017 г. жители на района са 84 514, което го 

нарежда трети по брой на населението. 

Район „Приморски“ е разположен в североизточната част на град Варна. За граници  

на района са определени Черно море, канал на Северен плаж, бул. „Цар Освободител“, 

бул. „Христо Смирненски“, ул. „Прилеп“, до и по землищната граница на с. Каменар, до 

и по границата на Община Варна с Община Аксаково. Териториално, заедно с 12 – те 

Селищни образувания „ Акчелар“; „Телевизионна кула“; „Сотира“; „Добрева чешма“; 

„Перчемлията“; „Виница – Север“; „Траката“; „Ваялар“; „Горна Трака“; „Ален мак“; 

„Манастирски рид, бялата чешма и дъбравата“; и „Дели Сава“  с обща площ от 5110 

хектара е най-големият район в страната. Към него принадлежат и курортите "Златни 

пясъци", "Св. Св. Константин и Елена" и "Чайка", където ежегодно летуват хиляди 

туристи от страната и чужбина. 

Петте висши учебни заведения, Икономически, Технически, Медицински и Свободен 

университети  и Висшето  Военно-морско училище прибавят към облика на Район 

„Приморски“ и щрих на важен университетски и научен център с национално значение. 

Характеристиката му на образователно средище се допълва и от 22-те  основни и 

средни,  общински и частни училища, както и 17-те детски заведения. 

 На територията на Район „Приморски“ са разположени  и най-големите във Варна 

държавни, общински и частни болнични заведения. Тук са и такива важни структури, 
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свързани с хигиената, общественото здраве, екологията и инфраструктурата като: 

Регионална здравна инспекция към Министерство на здравеопазването, Районна 

здравно осигурителна каса,  Регионалната инспекция по опазване на околната среда и 

водите, Териториална служба по геодезия, картография и кадастър, Регионална 

дирекция национален строителен контрол. 

Емблематичният Дворец на културата и спорта е естествено средище на многобройни 

национални и международни културни, конгресни и спортни прояви. 

Голяма част от територията на Район „Приморски“ граничи и принадлежи на  Морската 

градина – парк, който е не само най-големият във Варна, но се нарежда и сред най – 

големите на Балканския полуостров. Тук  е и  единственият в страната делфинариум. 

Сред най-големия горски масив по Черноморието, този на Природен парк „Златни 

пясъци“, обявен за защитена територия, се намира средновековната обител – Скалният  

Аладжа манастир, отнесен към периода  XII-XIV век. Сред интересните обекти в 

„Приморски“, които са привлекателни за посещения както от екологична, така и от 

историческа гледна точка прибавяме Ботаническата градина към Българската академия 

на науките и Двореца Евксиноград. 

Регистрираните с настоящ адрес към 12.2017 г. жители на района са 109 271, което го 

прави най-големият по площ и по брой на населението. Характерна за „Приморски“ е 

сезонната миграция на населението през периода май - октомври, когато броят му в 

района се  увеличава дву- до трикратно.  
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4. ЗАКОНОВА И АДМИНИСТРАТИВНА 

РАМКА НА ПЕШЕХОДНОТО ДВИЖЕНИЕ 

И АКТИВНИТЕ ФОРМИ НА МОБИЛНОСТ 

В своя обхват и изграждане Стратегията за пешеходна достъпност на Варна  се 

изработва в съответствие с действащата към момента в Република България 

нормативна уредба и стратегически документи на национално, регионално и общинско 

ниво, свързани с пряко влияние върху нея. 

4.1  Планове и политики на национално и 

областно ниво 

Съществуват редица други планове и  документи на национално ниво, които без да 

са директно насочени имат отношение към активните форми на мобилността от гледна 

точка на пешеходното движение :  

 Стратегия за развитие на транспортната система на Република България до 

2020 г. ; 

 Интегрирана транспортна стратегия в периода до 2030 г.; 

 Национална стратегия за регионално развитие на Република България за  

периода 2012 – 2022 г.; 

 Национална програма за развитие: България 2020; 

 Регионален план за развитие на Североизточен район 2014-2020 г.; 

 Национална концепция за пространствено развитие 2013-2025 г.; 

 Национална програма за електрическа мобилност – България 2025 г.; 

 Проект на национална програма за подобряване качеството на атмосферния 

въздух (2018 – 2024 г.); 

 Стратегия за развитие на област Варна за периода 2014-2020 г.; 

 Областен план за превенция на престъпността на територията на Област 

Варна за периода 2016-2018. 
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Пряко отношение към формите на активната мобилност имат два основни 

стратегически документа на национално ниво (Стратегия за развитие на транспортната 

система на Република България до 2020 г. на МТИТС и Национална стратегия за 

подобряване безопасността на движението по пътищата на Република България за 

периода 2011 - 2020 г.), които поставят ясни цели и задачи за постигане, които следва 

да бъдат конкретизирани чрез набор от мерки и интервенции на местно ниво с оглед 

на местните специфики, а именно: 

 Развитие на устойчив транспорт и устойчива градска среда; 

 Формиране на нови модели на поведение на обществото, щадящи околната 

среда и съдействащи за устойчивото развитие; 

 Oсигуряване безопасността на движението. 

 

Таблица 1: Действащи стратегии на  национално ниво,  касаещи  пряко 

мобилността за периода от 2020-2030: 

СТРАТЕГИЯ ЗА РАЗВИТИЕ НА ТРАНСПОРТНАТА 

СИСТЕМА НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ ДО 2020 Г. НА 

МТИТС23 

HTTPS://WWW.MTITC.GOVERNMENT.BG/BG/CATEG

ORY/42/INTEGRIRANA-TRANSPORTNA-STRATEGIYA-

V-PERIODA-DO-2030-G 

НАЦИОНАЛНА СТРАТЕГИЯ ЗА ПОДОБРЯВАНЕ 

БЕЗОПАСНОСТТА НА ДВИЖЕНИЕТО ПО ПЪТИЩАТА 

НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ ЗА ПЕРИОДА 2011 - 2020 Г. 

 

HTTP://WWW.STRATEGY.BG/STRATEGICDOCUMENT

S/VIEW.ASPX?ID=714  

 

СТРАТЕГИЯ ЗА РАЗВИТИЕ НА ТРАНСПОРТНАТА СИСТЕМА НА РЕПУБЛИКА 

БЪЛГАРИЯ ДО 2020 Г. НА МТИТС:  

Това е дългосрочен стратегически документ, който цели да очертае най-важните 

насоки за развитие на транспортната система в следващия десетгодишен период. 

Всички стратегически документи в следващия десетгодишен период следва да бъдат 

съобразени със Стратегията. 

В Стратегията е посочена, като една от основните заплахи пред развитието на 

транспортната система значителният ръст на пътуванията с лични моторни превозни 

средства, водещ до изчерпване на капацитета на пътната мрежа в районите на 

големите агломерации и до увеличаване на времето и разходите за транспорт, 

задръстванията и вредните емисии. 

Документът има за основна задача постигането на икономическа ефективност и 

развитие на устойчив транспортен сектор, като основен приоритет е ограничаване 

негативното въздействие на транспорта върху околната среда и здравето на хората. 

Основната цел, която трябва да бъде постигната в периода 2010 – 2020 г. на 

национално ниво е изграждането на устойчива транспортна система, отговаряща на 

https://www.mtitc.government.bg/bg/category/42/integrirana-transportna-strategiya-v-perioda-do-2030-g
https://www.mtitc.government.bg/bg/category/42/integrirana-transportna-strategiya-v-perioda-do-2030-g
https://www.mtitc.government.bg/bg/category/42/integrirana-transportna-strategiya-v-perioda-do-2030-g
http://www.strategy.bg/StrategicDocuments/View.aspx?Id=714
http://www.strategy.bg/StrategicDocuments/View.aspx?Id=714
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икономическите, социалните и екологичните потребности, която да е напълно 

интегрирана и конкурентоспособна.  

Стратегията дефинира като основен проблем на българския транспортен сектор 

качеството, а не толкова количеството на предоставяните услуги. Поради тази причина 

мерките, свързани с изпълнението на този приоритет, следва да бъдат основно 

ориентирани към изискванията на потребителите от гледна точка на наличност, достъп 

и надеждност на транспорта, като основен инструмент е изграждането на интегрирани 

транспортни системи. Градската мобилност трябва да осигури икономическото 

развитие на градовете, качеството на живот на техните жители и защитата на 

околната среда. Реализирането на концепцията на стратегията  за устойчива градска 

мобилност има за цел да доведе до: 

 Намаляване на задръстванията в градовете;  

 Оптимизиране на използването на лични автомобили; 

 Намаляване на замърсяването и шума в градовете; 

 По-добра организация на градския транспорт; 

 Осигуряване на по-достъпен градски транспорт, особено за хората с 

намалена двигателна способност, инвалидите, възрастните, семействата с 

малки деца и самите малки деца; 

 Развитие на по-сигурен и безопасен градски транспорт; 

 Провеждане на пакет от физически, регулаторни, финансови и 

информационни мерки за управление на трафика. 

 

НАЦИОНАЛНА СТРАТЕГИЯ ЗА ПОДОБРЯВАНЕ БЕЗОПАСНОСТТА НА ДВИЖЕНИЕТО 

ПО ПЪТИЩАТА НА РЕПУБЛИКА БЪЛГАРИЯ ЗА ПЕРИОДА 2011 - 2020 г. 

Целта на стратегията е намаляване на последствията от пътнотранспортните 

произшествия към 2020 г. спрямо показателите за 2010 г.  

 Намаляване броя на жертвите при ПТП с 50%. През 2020 г. техният брой 

не трябва да надвишава 388;  

 Намаляване броя на тежко ранените при ПТП с 20 %. През 2020 г. техният 

брой не трябва да надвишава 6363. 

 

За осигуряване безопасността на движението, документа посочва разработване на 

мерки и интервенции в основни стратегически направления и приоритетни области: 

 Подобряване управлението на безопасността на движението; 

 Подобряване образованието и уменията на участниците в движението (в 

семействата, в детските градини, в началното училище, в средното 

образование, в системата за подготовка на нови водачи на МПС, 

продължаващо обучение, кампании, медии); 

 Повишаване на контрола по спазване правилата за движение;  
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 За по-безопасна инфраструктура;  

 За по-безопасни пътни превозни средства (Стимулиране използването на 

съвременни технологии за повишаване на пътната безопасност);  

 Подобряване на услугите за спешна помощ и грижите за намаляване на 

последствията от ПТП.  

 

 

 

Фигура 3: Темп на намаляване на броя на жертвите, средно годишно,  

за да се изпълни ангажимента за намаляването им с 50% до 2020 г. 

Източник: Национална стратегия за подобряване безопасността на движението по 

пътищата на република България за периода 2011 - 2020 г. 

 

4.2 Планове и политики на общинско ниво 

Основните цели и приоритети за развитие на Община Варна за текущия период и до 

2020 г. се базират на водещите стратегически документи, както на европейско така и 

на национално ниво. Като основни свързани документи на стратегическо общинско 

ниво, настоящият  документ разглежда и  отчита, като приоритетно обвързани и 

свързани следните документи: 

 Общински план за развитие на Варна 2014-2020 г.; 

 Интегриран план за градско възстановяване и  развитие (ИПГВР) – Варна 2013-

2020; 

 Общ устройствен план (ОУП) на Община Варна и Правила и нормативи за 

прилагане на  ОУП на Община Варна; 

 Генерален план за организация на движението на гр. Варна 2018; 
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 Одобрените подробни устройствени планове (ПУП) за жилищни, производствени 

и други части на града. 

Настоящият документ интегрира в значителна степен, общинската стратегическа рамка  

за икономическо, социално и териториално развитие за текущия период. Водещи са 

приоритетите на общинско ниво за местно развитие, свързани с повишаване на 

инфраструктурното развитие на града, от гледна точка на транспорта и неговите 

форми на активна мобилност. Общинският план за развитие има за основна задача да 

гарантира връзката между регионалния и местния стратегически контекст за развитие, 

като на практика се интегрират плановите подходи „отдолу-нагоре” и „отгоре-надолу”. 

Таблица 2: Приоритетни области, определени в 

Стратегията за развитие на Варна 2014-2020 г. 

СТРАТЕГИЯ ЗА РАЗВИТИЕ ВАРНА 2014-2020: ПРИОРИТЕТНИ ОБЛАСТИ 

Приоритетна област 1 

„Икономически 

растеж“ 

- 4 приоритета,  

8 стратегически цели  

и 32 мерки 

Приоритетна област 2 

„Подобряване 

качеството на живот“ 

- 5 приоритета,  

11 специфични цели  

и 49 мерки 

Приоритетна област 3 

„Интегрирано развитие 

на територията“ 

- 3 приоритета,  

16 специфични цели  

и 69 мерки 

Приоритетна област 4 

„Сътрудничество“ 

 

- 3 приоритета,  

6 специфични цели  

и 18 мерки 

 
 
В контекста на разработването на цялостната визия и стратегия за градската 

мобилност, са възприети приоритетно и заложените стратегически цели и задачи на 

Интегрирания план за градско възстановяване и развитие на Варна 2013-2020 г. В 

основните задачи и интервенции на ИПГВР е заложено, цялостно насърчаване на 

устойчивата градска мобилност и интегриран градски транспорт в зоните на 

въздействие.  

1. Стратегическа цел 1: Варна – притегателно място за живот, образование и 

туризъм: Утвърждаване на гр. Варна като привлекателно място за живот, 

международна културна и туристическа дестинация;  

2. Стратегическа цел 2: Варна – град на растежа, срещащ наука и бизнес: 

Постигане на устойчив икономически растеж, базиран на симбиозата между местните 

власти, науката и бизнеса;  

3. Стратегическа цел 3: Варна – град с грижа към всеки свой жител: 

Преодоляване на вътрешноградските диспаритети в социално-икономическото 

развитие и общественото обслужване.  
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Фигура 4: ИПГВР - Варна: Одобрени зони за въздействие 

 

Като взаимно свързани документи за развитие на визията за пешеходно и велосипедно 

движение, са отчетени плановете, характеризиращи пространственото развитие на 

града, в това число Общ устройствен план и Генерален план за организация на 

движението на гр. Варна 2018г. В разработката и общите проучвания на двата 

документа са изнесени устройствените решения за реализиране на общинската 

политика по отношение на главната комуникационно-транспортна система, 

велосипедно и пешеходно движение.   
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5. СТРАТЕГИЧЕСКИ АНАЛИЗ 

5.1. Градски контекст - обща информация 

за Варна 

5.1.1. Географско разположение и локация 

Варна се намира в североизточна България, на брега на Черно Море. Общината е 

разположена от двете страни на Варненското езеро в долина, ориентирана към езерото 

и морето.  Компактният град е разположен между морския бряг от изток, Варненското 

езеро от юг и Франгенското плато от север. По-старата градска структура е ситуирана 

в сравнително равнинна, амфитеатрално развита долина, с лек наклон в посока от 

северозапад към югоизток, със средна денивелация между 20 и 40 метра над морското 

равнище. В най-ниската и югоизточна част на долината, заключен между Варненското 

Езеро и морския бряг се намира историческият център на града. Релефът е по-изразен 

в крайните части на града от север, запад и юг, като най-стръмните участъци се 

намират в южните части на общината. Градът е защитен от неблагоприятните северни 

ветрове чрез залесените височини на Франгенското плато. Климатът в крайбрежната 

част от общината е морски, а в крайните райони и платата – умерено-континентален с 

мека зима и топло, рядко горещо лято.  

5.1.2. Структура на града, основни зони и райони на 

Варна 

Структурата на града е радиална, с добре изявени оси в посока от централната му част 

към периферията и по-слабо развити напречни оси. Площта на урбанизираната 

територия е 238 км². Градът е разделен на 5 административни района – „Одесос”, 

„Приморски”, „Младост”, „Владислав Варненчик” и „Аспарухово”. Основните 

транспортни направления извън града са Магистрала Хемус (А 2 / E 8) на запад, 

Магистрала Черно Море (А 5 / E 9) на юг, главен път E 87 на север. По структурата на 

тези коридори са развити и основните транспортни направления в самия град, както и 

основните райони, микрорайони и жилищни комплекси. Най-силно развито е западното 

направление на града. В западна посока се развиват основните булеварди „Владислав 
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Варненчик”, „Сливница”, „Цар Освободител” и „Девня”, свързващи западните райони 

„Младост” и „Владислав Варненчик” с централната част на града – район „Одесос”. 

Основно доминиращ в структурата на града и най-натоварен е булевард „Владислав 

Варненчик”, който продължава извън града към Магистрала Хемус, водеща към София 

през Северна България. В южно направление основен е булевард „Христо Ботев”, който 

свързва южния район „Аспарухово” с централния „Одесос”. Булевардът прави връзка 

към автомагистрала Черно море през Аспарухов мост, който е единственият 

транспортен коридор през Варненското езеро между северната и южната част на 

града. В Северно направление най-сериозните транспортни връзки са булевардите 

„Kняз Борис I-ви” и „Осми Приморски полк”, които свързват централната част на града 

със северния район „Приморски”. Доминиращ е „Княз Борис I-ви”, който се ползва като 

основна връзка с крайградските вилни зони на север, но и с курортите „Св.св. 

Константин и Елена”, „Ривиера”, „Златни пясъци”, Кранево и Албена. 

Отделните зони на града са предимно монофункционални – изразено жилищни (за 

обитаване) или производствени (индустриални). Зоните за обитаване са равномерно 

развити по цялата територия на града, но са особено интензивно населени в 

централната и западната му част. Такива са районите „Младост” и „Владислав 

Варненчик”, съответно с жилищните комплекси „Трошево”, „Младост” I и II, 

„Възраждане” I до IV, „Владислав Варненчик” с микрорайони I до IV. В северна посока 

по-гъсто населени са ж.к. „Победа”, „Цветен квартал”, „Левски”, „Чайка”, „Бриз”. В 

южно направление по-гъсто населен е „Аспарухово”, център на едноименния район. В 

близост до морския бряг в северна и южна посока, както и в периферните територии 

на запад, са разположени още значителни крайградски територии с преобладаващо 

нискоетажно застрояване. От по-значимите в западна посока са селищните 

образувания „Ментеше”, „Балъм Дере”, „Кочмар”, „Пчелина”, с. Тополи. В северна 

посока по-големите сравнително ниско интензивни крайградски райони са „Виница”, 

„Добрева чешма”, „Телевизионна кула”, „Изгрев”, „Сотира”, „Траката”, „Манастирски 

рид” и други. В южна посока са крайградските територии „Галата”, „Зеленика”, 

„Боровец Север”, „Боровец Юг”, „Фичоза”, „Ракитника”, селата Звездица и 

Константиново.  

Полифункционалната част от града е предимно в централния район „Одесос”, като  

най-интензивно смесени жилищни и обществено-обслужващи дейности са развити в 

района около Община Варна, Икономическия Университет, Катедралата, Гръцката 

махала, Генералите. Съществуват и изявени районни центрове с линеарна структура, 

основно свързана с главните булеварди в западното направление на града, където са 

разположени основните търговски центрове, големи хипермаркети и молове. 

Индустриалните зони са планирани и изградени в периферията на града, но с 

нарастването на населението днес са вече част от компактния град и са силно 

притиснати от жилищни територии. Най-значима индустриална територия е Западна 

Промишлена Зона, разположена на територията на два административни района – 
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„Младост” и „Владислав Варненчик”, с пряка връзка към магистрала Хемус и 

крабрежния бул. „Девня”. По-малка по индустриален капацитет и площ е Северна 

Промишлена Зона в район „Младост”, като с подобен териториален обхват и 

индустриален потенциал е и третата – Южна промишлена зона, разположена 

непосредствено на южния бряг на варненското езеро и острова, в непосредствена 

близост до центъра на града. Зоните за рекреация във Варна са сравнително малки 

като капацитет и площ. Най-значима е крайбрежната територия, оформена като 

линеарен парк (Морска градина / Приморски парк), която е частично компрометирана в 

северна посока от застрояване. Други, значително по-малки паркове са парк-музей 

„Владислав Варненчик”, парк „Аспарухово”, няколко районни паркове и по-големи 

вътрешноквартални зелени пространства в жилищните комплекси „Чайка”, „Младост”, 

„Възраждане”, „Владислав Варненчик”. Градът няма голям градски парк извън Морската 

градина, но има потенциални горски територии за развитие на отдиха при южния бряг 

на Варненското езеро. 

5.1.3. Демографски данни 

В исторически план, географското разположение на града винаги е било предпоставка 

Варна да се развива като голям регионален град със стабилно растящо население. При 

първото преброяване в следосвобожденска България, проведено през 1881г., градът е 

с население от 24 555 души.  През 1910г. населението е малко над 41 400 души, а през 

1946г. е 77 000 души. Бързата индустриализация след Втората световна война развива 

бързо града и населението му рязко се увеличава. През 1965г. населението е вече 

180 100 души, а през 1985г. достига 302 800 души. След промените през 1989 г. 

нарастването на населението става с по-бавни темпове. През 2005г. във Варна 

постоянно живеят 311 000 души, а през 2011г. – 334 900 души.  

Според данни към 15 септември 2018 г. на ГРАО, населението по постоянен адрес в 

Община Варна е 376 211 души, от които 367 700 души живеят в град Варна. (Трябва да 

се има предвид, че различни източници като НСИ, ГРАО, Община Варна и други сочат 

различни данни за броя на населението на града.) По райони населението е както 

следва: р-н „Одесос” – 88503 души, р-н „Приморски” – 109734 души, р-н „Младост” – 

90659 души, р-н „Владислав Варненчик” – 48910 души, р-н „Аспарухово” – 28118 души. 

Данните от 2018 г. нареждат Варна на трето място сред градовете в България по 

население след Пловдив (384 179 души) и София (1 335 505 души). Населението на 

Варна съставлява малко над 5% от общото население на страната. Етническият състав 

на населението към 2011г. е приблизително 85% българи, 3% турци, 1% цигани, 1% 

други и 10%, които не са неотговорили или не са пожелали да се определят като 

етнос. 

Въпреки че застаряването на населението в област Варна се задълбочава, процесът е 

относително бавен, а възрастовата зависимост е значително по-благоприятна в 
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сравнение със средните стойности за страната. През 2016 г. отношението на 

населението на възраст 65 и повече години в областта към това на 0–14 години е 

121,8% при 147,1% в страната, а към това на 15–64 години – 27,4% при 31,8% в 

страната. Коефициентът на естествен прираст остава близо два пъти по-висок от този 

в страната, въпреки че стойността му е отрицателна. Варна привлича мигранти от 

други части на страната и е една от четирите области в страната с положителен 

механичен прираст – 1148 души за 2017 година според НСИ. 

5.1.4. Икономика, заетост и образование 

Икономическите субекти във Варна са преобладаващо частни и със сравнително 

ограничен капацитет. Икономиката на града стъпва в преобладаващия си процент на 

микропредприятия, които според статистиката на НСИ към 2018г. са съставлявали 

93,2% от всички предприятия. Втората най-голяма група с 5,6% са малките 

предприятия с до 49 работници. Средните предприятия с 50 до 249 работници са 1,1%, 

а тези с над 250 работници са 0,1% от общия брой икономически субекти – 

юридически лица.  

Във Варна най-силно е развит секторът на услугите. Преобладават услугите в областта 

на туризма, транспорта, образованието, търговията, строителството и ремонтните 

дейности. Градът има традиции и подготвени кадри в областта на машиностроенето, 

електрониката и корабостроенето, които обаче постепенно отмират към настоящия 

момент. Като дялово отношение статистиката отчита, че за Варна с най-голям дял - 

25% е преработващата промишленост, следвана от строителството със 17% и 

търговията с 12%. За изясняване на ситуацията следва да се отбележи, че 

статистиката включва в Икономически център – Варна и близките общини, 

включително Община Девня, чиито заводи практически се занимават с преработваща 

промишленост и изкривяват общата картина. Силно развит отрасъл за града е туризма 

– в непосредствена близост се намират популярните курорти „Св. св. Константин и 

Елена”, „Ривиера”, „Златни пясъци” с леглова база от над 120 000 места. В допълнение 

районът е вторият най-посещаван от туристи в България след Бургас и близките на 

Бургас курортни комплекси.  

В града липсват големи производствени мощности, но все пак като основни 

икономически субекти могат да се откроят строителните „Хидрострой”, „Планекс” и 

„Комфорт”, електро-разпределителното дружество „Енерго Про”, корабо-

строителницата „БулЯрд”, производителят на електроуреди „Елдом Инвест”, 

кораборемонтният завод  „Одесос”, предприятието за конфекция „Дружба Стил”, 

Параходство „Български Морски Флот” и други.  

Процентът на безработица в град Варна е около 3,5%. Процентът на заетите в 

трудоспособна възраст (15-64 години) в област Варна е 66%, от които мъжете са с 10% 

повече от жените. Варна е привлекателна за работниците от съседните общини, като 
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при най-близката – Аксаково, делът на заетите във Варна е около 44 % от общия брой 

на наетите в общината, които ежедневно се придвижват между двата града. Добре е 

да се подчертае изключителната близост, което обяснява тази тенденция. 

Диспропорциите в заплащането са най-големи между сферата на хотелиерството и 

ресторантьорството, което е най-лошо платената сфера в града, и IT сектора, като 

разликите в заплащанията достигат над 6 пъти в зависимост от конкретната 

месторабота. В резултат, според различни оценки към 2017-2018 г. в IT компаниите 

във Варна вече работят над 5000 души. 

Във Варна се намират учебни заведения от всички нива на образователната система с 

разнообразни направления. Тук са едни от най-престижните средни и висши училища в 

страната, като града има силни образователни традиции чрез елитните си 

математически и хуманитарни гимназии, професионални училища в разнообразни 

направления като строителство, машиностроене, електроника, горско стопанство и 

дървообработване, както и много общообразователни гимназии. Оценка за качеството 

на средното образование дава статистиката, според която традиционно във Варна 

средната оценка от матурите след средно образование е сред най-високите в страната, 

като за 2016 г. средната оценка за Варна е била по-висока от оценките във всички 

други населени места в България. Успоредно с това делът на слабите оценки 

традиционно е сред най-малките за страната. 

Висшите училища са представени в почти всички научни направления, от които 

традиционно силни на национално ниво са медицината, техническите и 

икономическите специалности, за които във Варна се обучават и голям брой 

чуждестранни студенти. По тази причина Варна може да бъде описана и като 

регионален образователен център, което дава стабилна основа за развитие на висшето 

образование в града. Във Варна се намират 6 висши училища и 2 колежа към тях - 

Икономически, Технически и Медицински Университет, многопрофилният Варненски 

Свободен Университет, специализираното Висше училище по мениджмънт, Висшето 

военноморско училище, Колежът по туризъм към ИУ и Медицинският колеж към МУ. 

5.1.5.  Обществен живот и проблеми, анкетно 

проучване и статистика. 

Над 60 % от населението на Европейския съюз живее в градовете, в България 

процентът е още по-висок – 71.4%. В градовете се създава почти 85 % от брутния 

вътрешен продукт на страната, те привличат инвестиции и нови работни места и са 

особено необходими за гладкото функциониране на стопанския живот. Бидейки среда 

на живот за по-голямата част от населението, градската среда за живот и свързаните с 

нея политики за устойчива мобилност следва да са сред приоритетните политики на 

общността и нейните легитимни представители в институциите. 
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Тенденцията за нарастване на уличното движение в централните части е 

валидна за големите български градове. Тя води до чести задръствания, с всички 

отрицателни последици от тях, като загуба на време, повишен риск от ПТП и 

замърсяване на околната среда. Атмосферното и шумово замърсяване се увеличават с 

всяка година. Градското движение е причината за 40 % от емисиите на CO2 и 70 % от 

емисиите на другите замърсители, произлизащи от сухопътния транспорт. 

На европейско ниво броят на пътно-транспортните произшествия в градовете 

нараства с всяка година: понастоящем, една от всеки три злополуки с трагичен край се 

случва в градовете, като най-уязвимите, пешеходци и велосипедисти, са най-честите 

жертви. В България този показател е дори по-висок: 36% от жертвите, 63% от 

ранените и 66% от ПТП са регистрирани в населените места.  

През 2016 г. в област Варна са регистрирани 764 пътнотранспортни 

произшествия с 40 жертви и 968 ранени (НСИ, Пътнотранспортни произшествия в Р 

България през 2016), Статистиката показва че повече от 50 % от жертвите на ПТП са 

хора на възраст над 65 години, а голяма част от ПТП с пешеходци настъпват в тъмната 

част от денонощието. Висока е пешеходната аварийност в зоните на пешеходните 

пътеки и спирките за МПС за обществен превоз на пътници, което ясно показва 

нуждата от мерки свързани с повишаването сигурността на пешеходната 

инфраструктура във Варна от осветеността до разширяване на тротоарите и 

подобряване качеството на настилките, заради които на места пешеходците са 

принудени да слизат на опасното пътно платно. 

По данни на МВР за 2017 г. в град Варна са  регистрирани 6043 престъпления 

срещу личността и собствеността на гражданите, което прави 1 721 престъпления на 

100 хиляди души от населението на града. Това нарежда Варна на трето място по 

престъпност от населените места в България, като статистически 4 586 от 

престъпленията в областта са извършени на обществени места. 

Имайки предвид тези статистики и нарастващия брой на инциденти с пешеходци 

и велосипедисти, трябва да се отчетат и честите форми на гражданско недоволство в 

града, под формата на протести и активни кампании в социалните мрежи. Несъмнено 

през последните години във Варна се отчита повишаване на индекса на гражданско 

участие, но то все още е спорадично и обикновено неподкрепено от широката 

общественост.    

За целите на стартегията и проекта “Citywalk”, Община Варна проведе активна 

кампания за определяне на текущите проблеми на съществуващата пешеходна 

инфраструктура и формите на активна мобилност. В периода на разработка на 

стратегията, се проведоха и неколкократни срещи с районната администрация и 

заинтересувани лица, неправителствени организации и граждани, с цел 

идентифицирането и анализа на съществуващите проблеми в града.   
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В рамките на проекта бе направено анкетно проучване за проблемите и нивото 

на пешеходна мобилност в града, което да събере информация и независимо 

обществено мнение в три основни направления: Навици на придвижване в града, 

безопасност на придвижване по отношение на пешеходното и велосипедно движение, 

удобство и качество на пешеходната среда. Показателни са крайните данни от анализа 

на проучването включващо над 800 отговора на анкетни бланки по административни 

райони на града, които показват: 

1. Навици на придвижване 

 Над 84% от анкетираните вървят всеки ден пеша, като 95 % от хората показват 

конкретна причина за маршрута: работно място, училище, пазаруване и др. 

 

 

Фигура 5:  Извадка от анкетно проучване за навиците по отношение на 

придвижване в гр. Варна 

  76% от запитаните вървят повече от 30 мин. на ден, като сред най достъпните 

дестинации в рамките на 10 мин. пеша показват: търговски обекти за хранене и 

спирки  на  градския  транспорт,  както  и  сгради  на  образованието.  Като  

най-отдалечени спрямо 10 мин. диапазон на вървене от дома им, 

кореспондентите показват: работно място, здравно заведение и парк за отдих и 

рекреация. 

 

2. Безопасност на пешеходното и велосипедно придвижване в градска 

среда 

 В рамките на проучването, над 45% от  анкетираните отговарят, че  в светлата 

част на денонощието не се чувстват в безопасност, а други 14 % посочват, че са 

в конкретна опасност. Тези проценти са още по завишени когато се пита за 

безопасността в рамките на тъмните часове на деня: над 60% посочват, че не 

се чувстват в безопастност, а над 25%  в конкретна опасност. 
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Фигура 6:  Извадка от анкетно проучване за усещането за безопасност  на 

придвижване в гр.Варна 

 

 За основни причини за тяхното чувство на опасност, анкетираните посочват:  

над 55% трафика и над 80% паркирани коли по пешеходните зони и други 

бариери за придвижване; над 45% липса на осветление през нощта. 

 

Фигура 7:  Извадка от анкетно проучване за безопасността на пешеходното 

и велосипедно движение  гр. Варна 

 45 % от запитаните определят градската средата като напълно опасна за каране 

на велосипед, а над 40 % определят велосипедните  маршрути до повечето места 

в града като опастни; 

  60% от анкетираните са на мнение, че няма достатъчно или никакви 

съоръжения за безопасно паркиране на колело. 
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3. Качество и удобство на пешеходната мобилност в града 

 

 Над 50 % от запитаните определят, че пешеходните тротоари са в добро 

състояние, без неравности  и са напълно достъпни и изградени само на някой 

улици;  

 

 

Фигура 8:  Извадка от анкетно проучване за качеството и удобството на 

пешеходните тротоари гр. Варна 

 Повече от половината анкетирани смятат пешеходните пространства и 

тротоари, като недостъпни за хората в неравностойно положение, както и за 

хора, бутащи бебешка количка или ползващи друг тип средства на активната 

мобилност. Едва 3% от тях смятат пешеходната среда за достъпна. 

 

 

Фигура 9:  Извадка от анкетно проучване: графика за  достъпна среда за 

хора в неравностойно положение в гр. Варна 
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 Над 50% от запитаните посочват, че само на някой улици, между различните 

видове движение (автомобилно и пешеходно) има изградени буферни места и 

тревни участъци, а над 24,3 % са хората, които посочват, че никъде няма 

такива; 

 Над 55 % анкетираните казват, че по пешеходните пространства на града няма 

достатъчно места за почивка и отдих , като пейки, беседки и др.; 

 40 % от анкетираните определят тротоарите и зоните около тях като мръсни и 

неподдържани като чистота.  

 

 

5.2. Мобилност и пешеходство на местно 

ниво 

5.2.1. Ключови данни и информация за местната 

мобилност  

Модален сплит – Сравнение с други градове от региона и от ЕС 

Таблица 3:   Сравнение на модалния сплит във Варна с други градове в 

България, региона и Европейския съюз 

Град, държава Пешеходно 

движение 

Велосипедно 

движение 

Масов 

градски 

транспорт 

Превоз с 

лични 

автомобили 

Варна, България 28.6 0.7 22.7 48.0 

София, България 14 3 32 51 

Бургас, България 22 8 34 36 

Русе, България 44 2 21 33 

Букурещ, Румъния 22 1 53 24 

Плоещ, Румъния 37 1 40 22 

Белград, Сърбия 24 1 49 26 

Брюксел, Белгия 25 3 28 44 

Солун, Гърция 10 10 25 55 
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Фигура 10:  Модален сплит на мобилността във Варна в сравнение с шест 

европейски града 

Източник: European Platform on Mobility Management (http://www.epomm.eu)  
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Брой на автомобили и пътници  

Автобусният транспорт на Варана обслужва 44 редовни линии. По данни на Община 

Варна общо за година превозеният брой пътници е около 30 милиона годишно. 

Липсват точни данни за броя на превозите с лични автомобили. Това, което може да се 

каже със сигурност е, че този брой зависи от броя на личните автомобили в града, 

данни за който са дадени в Таблица 4. На Фигура 11 е визуализирана степента на 

моторизация по райони и по възраст. 

 

Таблица 4:   Брой лични автомобили, регистрирани в гр. Варна на 1000 жители 

1997 г. 2006 г. 2007 г. 

262/1000 381/1000 399/1000 

Източник – ОУП Варна, План схема Комуникационно-транспортна система 

  

По данни от Генералния план за организацията на движението на територията на 

Община Варна (2018) през 2015 г. вече е премината критичната стойност 350 лични 

автомобила/1000 ж., а съгласно прогнозата се очаква до 2025 г. моторизацията да 

достигне ниво 430 лични автомобила /1000 ж. От друга страна ОУП Варна прогнозира 

броят на личните автомобили през 2030 г. да достигне 585 /1000 ж.  

 

Тъй като Варна е град със силно развит туристически сектор, делът на автомобилите с 

не варненска и с чуждестранна регистрация в автомобилния поток е значителен, най-

вече през летния сезон: 

-натоварването на уличната мрежа с превозни средства с не варненска регистрация се 

движи между 15% и 39% за урбанизираната градска територия и около 46% за 

курортните зони; 

-натоварването на уличната мрежа с превозни средства с чуждестранна регистрация са 

движи между 10,4 % и 29,5 % за градската територия и 55% за курортните зони. 
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Фигура 11: Степен на моторизация по райони и по възраст 

 

Тенденции в развитието на мобилността 

Към настоящия момент няма по-актуални данни за модалния сплит във Варна от тези 

за 2011, цитирани по-горе. От една страна най-вероятно делът на автомобилното 

движение е нараснал поради увеличения брой автомобили (Табл. 2) , но същевременно 

недостига на паркоместа също се е увеличил, а това в редица случаи има въздържащ 

ефект за ползването на автомобили в Централната градска част. Можем да приемем, 

че изменението спрямо 2011 г. не е голямо.  

Вероятно делът на велосипедното движение също е нараснал в следствие на 

изградената велоалейна мрежа. По принцип, въпреки основателната 

неудовлетвореност на велосипедистите и гражданите от изградената велоалейна 

мрежа, обществеността отчита общото положително въздействие за увеличаване на 

дела на велосипедното движение в модалния сплит на градската мобилност. Като цяло, 

спрямо европейските градове от сравнението в Табл. 2 модалният сплит във Варна се 

отличава с относително по-висок процент на пешеходно движение (от градовете в 

Табл. 1, единствено в Русе и Плоещ процентът е по-висок и то значително). Делът на 

превозите с лични автомобили във Варна е твърде висок, което определено не е 

положителна тенденция. 
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5.2.2. Географски и климатични условия за 

пешеходство: 

Основни фактори, влияещи на активната мобилност по отношение на пешеходното и 

велосипедното движение в урбанизираните територии, са климата и релефа на 

територията на града. Техните характеристики пряко влияят върху избора и начина на 

ежедневното придвижване в градска среда. Основни данни взети под внимание при 

анализа са: релеф, температура на въздуха, влажност (валежи), скорост на вятъра, 

атмосферно налягане. 

Релеф: Варна е сравнително равнинна в по голямата си част, със средна обща 

денивелация  между  20 - 40  метра  в  урбанизираната  си  територия.   Релефът  е  

по-изразен в крайните части (новоусвоени) на града от север, запад и юг, като най -  

стръмните участъци се намират в кварталите и селищните образувания, развиващи се 

по платата на общината. Топографията на града е благоприятна от гледна точка на 

пешеходния и велосипеден  трафик, тъй като няма силно изразени наклони и това 

позволява придвижването пеша да става без големи физически натоварвания.  

Климатът на територията на Варна е формиран под влиянието на географското 

местоположение на града, развит около бреговата ивица на Черно море. Специфично в 

това отношение е благоприятното влиянието на морето, което се усеща целогодишно в 

ивица от 16-20 км навътре в града и характеризира Варна с по-мека зима и 

относително по-приятно лято, в сравнение с вътрешността на страната. Морският 

климат оказва и пряко влияние върху температурния градиент в рамките на едно 

денонощие, обусловен от характерния морски бриз за района.  

Данните от многогодишните наблюдения показват че средно годишната температура 

на въздуха по крайбрежната част е 11,8°С, а на платата по 11°С, което е предпоставка 

за голям времеви диапазон през годината, в който условията са напълно подходящи за 

придвижване с велосипед и пеша. 

Като най-неблагоприятни по отношение на активните форми на мобилност могат да се 

посочат най-горещите дни през лятото (август), които достигат до абсолютна 

максимална температура 41°С. В такива условия комфорта на пешеходците е крайно 

намален поради прегряване на градската среда и по-бърза физическа умора и 

дискомфорт при вървене. Повишава се рискът при хората над 65 години.   
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а) Облачни, слънчеви и валежни дни Варна б) Максимални температури Варна 

Фигура 12: Облачност, слънцегреене, валежи и температури в гр. Варна 

 

Пряко влияние имат и най-студените зимни дни, които достигат абсолютна минимална 

температура –19°С и са характерни с предимно северен  студен вятър. Зимните месеци 

са относително кратки за Варна, но са най-неблагоприятни за активните форми на 

мобилност. Комфортът и безопасността на пешеходците са трудно обезпечими, поради 

големи заледявания на настилките, ниски температури  и в някои части непроходимост 

заради снегонавявания. В тези периоди се намалява значително дължината на 

избраните пешеходни маршрути (500-1000м), и приоритетно придвижването в града се 

реализира чрез градски обществен транспорт и лични автомобили. 

 

Непосредствено влияние върху условията за пешеходство оказват валежите, които са 

предимно от дъжд, в съчетание с характерния постоянен вятър за черноморския 

климат. Валежите в града са по-малки от средния минимум за страната, но са 

характерни периоди на интензитет (летен и есенен максимум), които затрудняват 

движението на пешеходците в комбинация със силен вятър.  Средните годишни валежи 

са 540,3 мм, като най-продължителното слънчево греене във Варна се наблюдава през 

юли и август, съответно 300,7 и 299,2 часа.  
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а) Количество на валежите във Варна    б) Скорост на вятъра във Варна 

Фигура 13: Количество на валежите и скорост на вятъра в гр. Варна 

Според данни, публикувани в Бялата книга на ЕК 2009 и експерти в областта на 

метеорологията и хидрологията, анализите на климатичните промени за България, 

показани за период (1990 г. – 2020 г.) отбелязват тенденции към повишаване на 

температурата с 1,5 градуса и видоизменение на характеристиките на климата, чрез  

придобиване на параметри  характерни за тропически климат. 

До момента на територията на Община Варна промените на климата се проявяват 

главно чрез дъждовната компонента на климатичните контрасти и по-слабо чрез 

засушавания. Имайки предвид това и в резултат на направения анализ с показани 

общи данни, може да се каже, че устойчиво задържане на климатичните условия за 

активна мобилност (при температури средно над 10°С) има през 204 дни, седем месеца 

от годината.  

Трябва да се отбележи, че климатичните и географски характеристики на града имат 

освен пряко влияние върху човека, така и косвено въздействие върху дизайна на 

градската среда и зелена система. Степента на урбанизация, по отношение на 

застрояване и реализация на КТС в града е довело до голям процент асфалтиране и 

бетониране на земята, което води до повишаване общата температура на града и 

прегряване през летните периоди. Един от основните проблеми в това отношение е 

липсата на баланс на зелената система. Основен фактор и естествен похват за 

намаляване на прегряването на пешеходните и градски части е развитието на високата 

растителност по уличната система.   
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5.2.3. Трафик генератори и атрактори 

Трафик генератори 

Пешеходното движение, както и всяка форма на мобилност, се характеризира с 

кореспонденцията между две точки – първата генерира мобилността и се определя 

като генератор, а втората е целта на придвижването и се определя като атрактор.  

Основни генератори на мобилността в градската среда са жилищните територии, тъй 

като от тези територии тръгват всички комуникационни връзки към работните места и 

обектите и зоните за обществено обслужване (търговия, услуги и културни обекти), 

образование, отдих и спорт. Общият брой на населението на Варна по данните от 

общинската администрация е 395 488 жители, които се разпределят в пет 

административни района – Таблица 5 (необходимо е да се отбележи разликата спрямо 

данните от ГРАО в т. 5.1.3.). Териториалното разпределение по жилищни зони е в 

съответствие с териториалната организация на обитаването – фиг. 14. Важен фактор 

за мобилността е възрастовата структура на населението – показана в Таблица 6.   

 

Фигура 14: Схема на жилищните терени като генератори градски връзки 

Източник: ОУП Варна 
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Таблица 5: Население по райони 

 Таблица 6: Възрастова 

структура на населението 

 
ПО РАЙОНИ 

По 

постоянен 

адрес 

По 

настоящ 

адрес 

 

години брой 
жители 

 
Район 

Приморски 

 

109 181 
 

109 174 
 0 3 780 

  1-4 15 681 

  5 - 9 21 439 

 
Район 

Младост 

 

90 685 

 

84 779 

 10 - 14 19 111 

  15 - 19 17 365 

  20 - 24 18 078 

 
Район 

Одесос 

 

87 999 
 

84 553 
 25 - 29 27 575 

  30 - 34 31 303 

  35 - 39 32 541 

 
Район 

Владислав 

Варненчик 

 

49 183 

 

45 342 

 40 - 44 35 971 

  45 - 49 30 206 

  50 - 54 24 344 

 
Район 

Аспарухово 

 

28 081 
 

27 328 
 55 - 59 24 277 

  60 - 64 24 712 

  65 - 69 23 416 

 
 

ОБЩО 

ВАРНА 

 

366 965 
 

351 490 
 70 - 74 18 466 

  75 - 79 12 344 

  80 - 84 8 809 

  

Данните за Таблица 5 и Таблица 6 

са предоставени от Община Варна и 

се различават от данните от НСИ и 

ГРАО. 

 85 - 89 4 620 

  90 - 94 1 266 

  95 - 99 173 

  
100+ 11 

 

 

За целите на планирането на мобилността и транспорта към Генералния план за 

организацията на движение на територията на Община Варна, тази територия е била 

разделена на 72 окрупнени транспортни райони (ОТР) и 13 броя екрани (от 101 до 

113), т.е. входно-изходни пунктове на града по главната улична мрежа, както е 

показано в Таблица 7. 
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Таблица 7:  Транспортно райониране на изследваната територия  

Окрупнени 
транспортни 
райони (ОТР) 

Описание 
 
 

Екран 
 
 

Описание 
 
 

1 Същ. Пристанище Варна 
Изток и Морска гара Е101  

2 Жп гара Варна Е102 ГКПП Малко Търново 

8 
 

Нов контейнерен терминал 
Варна 

Е103 
 

Белослав 
 

39 Летище Варна Е104 Езерово Девня 

42 Нова товарна жп гара Е105 София по 1-2 

3-6 общински Е106 София по АМ Хемус 

7 Острова Е107 Аксаково Игнатиево 

9-38 Същински Е108 Суворово 

40-41 Същински Е109 Добрич 

43 - 64, 66 69 - 72 Същински Е110 Въглен Яребична Долище 

65 Кк „Св. Св. Константин и 
Елена“ и рез. Евксиноград Е111 ГКПП Дуранкулак 

67 Кк „Златни пясъци“ Е112 Кранево 

68 Парк Златни пясъци Е113 Албена 

 

 

Трафик атрактори (колектори) 

Основни атрактори са обществените центрове и вторични центрове (Фигура 15), 

зоните за приложение на труд: обществените центрове и подцентрове и 

индустриалните зони (Фигура 16), търговските обекти и зони (Фигура 17), зоните за 

обектите за услуги и заведенията, зоните за спорт, културните обекти (Фигура 18), 

обектите за отдих и спорт, учебните заведения (Фигура 19),  
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Фигура 15 - Обществените центрове и вторични центрове 

 

 

Фигура 16 - Индустриалните зони* 
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Фигура 17 – Търговски обекти и зони* 

 

 

Фигура 18 - Културни обекти* 
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Фигура 19 - Учебните заведения – средни училища и университети* 

*Източници – източник на всичките пет схеми е ОУП Варна (http://agup.varna.bg/) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

http://agup.varna.bg/
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Таблица 8: Брой ученици в средните училища на Варна 

№ УЧИЛИЩЕ 
брой 
уче-
ници 

 № УЧИЛИЩЕ 
брой 
уче-
ници 

1. СУЕ0 „А.С. Пушкин" 1457  18. ПГЕ 548 

2. СУ „Елин Пелин" 334  19. ПТГ 726 

3. СУ "Гео Милев" 1322  20. ПГТ„Проф.д-р Асен 
Златаров" 900 

4. СУ "Неофит Бозвели" 485  21. ВМГ„СВ.Николай 
Чудотворец" 403 

5. СУ„Св. Климент 
Охридски" 1474  22. СУ „Георги Бенковски" 486 

6. СУ „Димчо Дебеля нов" 655  23. ВТГ „Георги Стойков 
Раковски" 671 

7. VII СУ „Найден Геров" 1312  24. НУИ „Добри Христов" 740 

8. СУ „П.Кр. Яворов" 750  25. СУУНЗ „Проф.д-р Иван 
Шишманов" 144 

9. СУ „Любен Каравелов" 413  26. ПГХХВТ 
„Дм.Ив.Менделеев" 155 

10. СУХНИ „Константин 
Преславски" 1464  27. ПГСАГ „Васил Левски" 401 

11. 1 ЕГ 1191  28. ПГТМД 313 

12. IV ЕГ „Фредерик Жолио - 
Кюри" 1068  29. ЧЕГ с изучаване на чужди 

езици „Джордж Байрон" 57 

13. ГПЧЕ „Йоан Екзарх" 916  30. ЧПГ„Антоан дьо Сент-
Екзюпери" 75 

14. МГ „Д-р Петър Берон" 1206  31. ЧПГ по управление на 
туризма „К.Фотинов" 3 

15. III ПМГ „Академик 
Методий Попов" 676  32. ЧСУ „Мечтатели" 184 

16. ПГГСД „Николай Хайтов" 388  33. ЧТГ„Контотрейд" 15 

17. ПГИ „Д-р Иван Богоров" 733  34. 
ЧПГ по инженеринг, 

технологии и компютърни 
науки" 

16 
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5.2.4 Пешеходна инфраструктура - наличност, 

качество и условия 

Пешеходни зони 

Пешеходното движение и пешеходните комуникации са фокуса на настоящата 

стратегия. Във Варна изграждането и разрастването на пешеходната зона в центъра на 

града започва от 70-те на ХХ век. След като от началото на 90-те в продължение на 

две десетилетия развитието на зоната практически спря,  през последните години в 

тази насока са изпълнени значими проекти, като тези по мярка „Естетизиране на 

общественото пространство и оптимизиране средата за отдих”. Важно за градския 

център е изграждането в периода от 2007 г. до 2012 г. на допълнителна пешеходна 

зона от бул. „Княз Борис I” и пешеходни пространства при входа на Морската градина 

по бул. „Сливница”, с кътове за отдих, търговия и хранене. 

В Генералния план за организацията на движение на територията на Община Варна – 

2018 г. са класифицирани два вида зони според достъпа на автомобили - Зона с пълна 

забрана на движението на МПС и Зона с ограничаване на достъпа на МПС (по видове). 

Тази класификация е непълна, но я приемаме при анализа на съществуващтото 

състояние на пешеходните пространства. В Генералния план към първия вид са 

отнесени:  

1. Зона с пълна забрана на движението на МПС; обслужването на търговските и други 

обекти се организира по подходящ начин извън пешеходната зона - странично, 

подземно и други: 

 Зоната в градския център по ул „Преслав“ от бул. „Христо Ботев“ до бул. „Княз 

Борис I“ и по бул. „Княз Борис I“ от ул. „Преслав“ до бул. „Сливница" и по бул. 

„Слиница от бул. „Княз Борис I“ до входа на Морската градина;  

 Зоната по ул „ 8 ми ноември“ от бул. „Приморски“ до ул. „Сан Стефано“. 

Тук още трябва да отнесем още: 

 Зоната по бул. „Княз Борис I“ от Икономическия университет до Спортна зала; 

 Зоната в ЖК „Чайка“  по бул Александър Стмболийски; 

 Зоната в ЖК „Чайка“  по бул. „Княз Борис I“; 

 Зоната по бул. „Владислав Варненчик“.  

 

2. Зона с ограничаване на достъпа на МПС (по видове): 

 участъка на бул. „Сливница“ от бул. „Мария Луиза“ до бул. „Княз Борис I" и по  

бул. „Княз Борис I” от бул. „Сливница“ до бул. „Цар Освободител“ 

 



Стратегия за развитие на пешеходното движение 

и активните форми на мобилност в гр. Варна 

 
Page   |   51 

 

Състояние на уличните настилки 

Според Генералния план за организацията на движение на територията на Община 

Варна – 2018 г. състоянието на уличната мрежа заедно с пешеходните тротоари е 

следното:  

Таблица 9: Състояние на уличните и тротоарните настилки 

НИВО О Ц Е Н К А  настилка улици Настилка тротоари 

  
м2 %  м2 %  

1 ОТЛИЧНО 164 770 11 % 55 750 10 % 

2 ДОБРО 326 480 22 % 141 950 26 % 

3 ЗАДОВОЛИТЕЛНО 885 210 60 % 224 500 40 % 

4 НЕЗАДОВОЛИТЕЛНО 93 700 7 % 95 800 17 % 

5 ЛОШО 0 0 % 37 000 7 % 

Източник: Генерален план за организацията на движение на територията на Община 

Варна – 2018 г. 

 

1. УЛИЧНИ НАСТИЛКИ: Най-голям дял от уличните настилки са със състояние 

“задоволително” – 60%  и 7% със състояние “незадоволително” от Първостепенна 

улична мрежа. 33% са в “добро” и “отлично” състояние. 

2. ТРОТОАРИ: Настилките на тротоарите са 36%  в “добро” и “отлично” 

състояние и 57% в състояние  задоволително” и “незадоволително”, а 37 000 м2 

липсват или никога не са полагани (7%). 

През 1992 г. бе проведена обстойна анкета за паркиране в ЦГЧ. От нея се установи, че 

24% от всички налични коли домуват в лични гаражи и паркинги, 8% в обществени 

паркинги и 68% по улиците. 

Зона с ограничаване на достъпа на МПС (по видове); допуска се преминаването на 

маршрути на обществения транспорт за превоз на пътници и/или на единични 

специализирани превозни средства за обслужване на търговските и други обекти, като 

и в двата случая скоростта на превозните средства не трябва да превишава 30 km/h. 
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5.2.5. Обществен транспорт: инфраструктура, 

автобусен и тролейбусен парк, маршрути и качество 

По данни от община Варна, градът се обслужва от 39 линии, от които 35 автобусни и 4 

тролейбусни – Таблица 10. Както беше отбелязано в точка 5.2.1. Модален сплит , по 

данни на Община Варна общо за година превозеният брой пътници е около 30 млн. 

годишно. Това показва натовареност на градския транспорт, която може да се оцени 

като добра/оптимална – средно 50-60 пътника на курс на всяка от линиите при 30-40 

курса на ден. Общият брой автобуси, които обслужват линиите в делничен ден е 130, а 

броят на  автобусите, обслужващи линиите в почивен ден е 90. Общият годишен 

пробег на автобусите и тролейбусите по градските линии е 10 000 хил. км. Наличният 

автобусен парк е общо 190 броя, по видове, както са дадени в Таблица 11. 

 

Таблица 10:  Линии, обслужващи гр. Варна и крайградските територии 

ВИД ЛИНИИ бр. маршрути дължина 

Вътрешноградски 

линии: 

ОБЩО 32 бр. ОБЩО 755 км. 

- автобусни 28 бр. 674 км. 

- тролейбусни 4 бр. 81 км. 

Крайградски линии 14 бр. 210 км. 

 

Таблица 11: Автобусен парк на МГТ на гр. Варна 

Видове превозни средства ОБЩО 190 бр. Година на 

производство: 

тролейбуси 30бр. всички - 2014г. 

автобуси - съчленени 56бр. от тях 30бр.- 2013г. 

автобуси - соло 102бр от тях 55бр. 2013-2018г. 

 

Системата на обществения транспорт работи в синхрон, като почти цялата територия, с 

малки изключения, е покрита равномерно с маршрути. Цялата градска структура 

попада в 5 минутния изохрон на обслужване. В тази зона не попадат ж.к. “Бриз” и 

вилните зони в северната и южната извънградски части. Недостатък в системата е 

износеният, остарял парк от автобуси и особено от тролейбуси. Причината за 

проблемите с обществения транспорт в различните райони е една и съща - липса на 

улична мрежа от ПУМ. 
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За район „Одесос” в 5 минутния изохрон на обслужване не попадат микрорайоните 

9,10,11,12, за районите „Младост” и „Вл. Варненчик” – това е промишлената зона, 

докато за район „Приморски” в 5 минутния изохрон на обслужване не попадат всички 

северни зони, а за район „Аспарухово” – това са селищните образувания.  

Автобусните спирки на градския транспорт са 480 бр. и поддръжката им е 

решена с отдаването им на концесия, като 400 спирки са подменени и се поддържат 

за сметка на концесионера. 

През 2012 г. от Общината е подписан договор по ОП „Регионално развитие” за 

изпълнение на проект „Интегриран градски транспорт на Варна”, в който се включват 

дейности по всички мерки в тази специфична цел, както следва (в скоби е посочено 

съществуващото състояние на инфраструктурата или изпълнение на мерките): 

-  Автоматизирана билетна система (не работи в пълен обхват по автобусните 

линии); 

-  Система за осигуряване на предимство на превозните средства за масов 

градски обществен транспорт на кръстовища и център за управление на 

системата;  

-  Система за информация на пътниците в реално време (работи много добре);  

-  Бърз обществен транспорт – коридор (такъв е планиран); 

-  Подвижен състав; 

-  Съоръжения за колоездене (има няколко изградени по проект, но не се 

ползват); 

- Подобрения на 3 крайни спирки;  

-  Подобрения на производствено-техническата база; 

-  Мерки за подобряване на достъпността. 

През май 2012 г. е открит Център за мобилност в град Варна по изпълнение на 

проект „Система за управление на мобилността на Югоизточна Европа”. Основна цел 

на действие на Центъра е да се сведе до минимум влиянието на трафика в община 

Варна, чрез намаляване на употребата на лични автомобили и чрез развитие на 

обществения транспорт, насърчаване на колоезденето и ходенето пеш. Монтирани са 

камери за видео-наблюдение на основните пътни артерии. Стартирало е изграждането 

на система за GPS контрол и наблюдение на превозните средства, обслужващи 

линиите на транспортната схема на Общината. С въвеждане на системата се създава 

възможност за постоянно наблюдение и контрол върху изпълнението на разписанията 

и ефективността на работа на транспортните фирми.  
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Идентифицирани проблеми:  

Общият извод от проучването на транспортната обслуженост е, че от 

инфраструктурна гледна точка не е налице неравномерност, която да влияе 

съществено върху привлекателността на различните части на територията, с 

изключение на някои подрайони и периферните извънградски части.  

Друг извод, който се налага е, че Общината трябва да популяризира и насърчи 

създаването на програми и сайтове, информиращи гражданите за споделено ползване 

на лични превозни средства (ЛПС) за пътуване до и от работното място, което 

значително би облекчило трафика и спомогнало за подобряване на екологичната 

обстановка в Общината. 
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5.2.6. Велосипедно движение – инфраструктура, 

велосипедни маршрути, традиции, култура и др. 

Съществуващата велосипедна мрежа в града е изградена в периода от 2006г. до 2016г. 

и приблизително е с обща дължина 22 км. Нейната реализация е на база планирана 

обща схема за развитие на велосипедната мрежа в ОУП - Варна, застъпена и доразвита 

за  реализация в „Генералния план за организацията на движение във Варна – 2018г.  

В стратегическо отношение основните и най-натоварените направления на 

велосипедното движение са планирани посредством самостоятелни велосипедни алеи, 

пространствено отделени от първостепенната улична мрежа. Изборът на 

велосипедните трасета е съобразен с насочеността на основните велосипедни потоци 

към централните и производствени зони, зоните на озеленяване, спорт и развлечения 

към учебните заведения. Генералният план за организацията на движение във Варна 

залага изпълнение на общо 21км нова алейна мрежа, като предвижда велосипедното 

движение в града да достигне ниво 5-10% от пътуванията, които в момента се 

осъществяват предимно с автомобили, за които проблем е паркирането в значителна 

част от централната градска територия. 

 

 

Фигура 20: Извадка на Велосипедно и пешеходно движение от „Генералния 

план за организацията на движение във Варна – 2018 г. 
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През  2016г. Община Варна, изгражда по голямата част от съществуващите 

съоръжения за колоездене – като велоалеи и местостоянки за велосипеди. Изградени 

са  трасета с обща дължина от около 14,5 км, както и две връзки със съществуващи 

велоалеи - с дължина 1,8 км. Към момента са реализирани и изградени незначителен 

брой съоръжения за паркиране на велосипеди (местостоянки) в близост до велоалеите 

в централните части, с по 6-8 места за паркиране. Реализиран е проект за покрити 

велопаркинги, в централната част на града.  Системата за ползването му е 

организирана, чрез взимане на ел. чип от местната администрация, което създава 

неудобства и дезинформираност на велосипедистите. 

Към момента изградените трасета поемат и същевременно генерират основния поток 

на велосипедисти, който се движи от кварталите „Владиславово”, „Възраждане”, 

„Младост” в посока центъра, морската градина и някои училища в район „Одесос” и 

„Приморски”. 

 

Таблица 12:  Съществуващи велосипедни алеи 

  

ТРАСЕ 
ДЪЛЖИНА 

СЪСТОЯНИЕ НА 

 НАСТИЛКАТА 

1.  Център: от Нептун до морската градина 1 130 м. незадово-

лително 

2.  От центъра на кв. „Владислав Варненчик” 

по бул. „Константин и Фружин”, бул. ” 3-

ти март”, бул. “Ян Хунияди”, бул. 

“Сливница”, ул. ”Бенковска” до бул. 

”Владислав Варненчик” 

8 140 м. задоволително 

3.  По бул. „Владислав Варненчик” от бул. 

„Република”  до Катедралата, по бул. 

“Мария Луиза”, бул. “8-ми Приморски 

полк”, бул. ”Левски”  - Център 

7 530 м. добро 

4.  По бул. “8-ми Приморски полк”- от бул. 

”Чаталджа” до Технически университет  

2 480 м. задоволително 

5.  По ул. ”Преслав”- от Валентина по ул. 

“Сан Стефано” до плувния басейн в 

морската градина 

740 м. добро 

6.  Трасета в морската градина  3 600 м. задоволително 
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Съществуваща вело-алейна мрежа е изградена в голяма част върху пешеходните 

тротоари на града, като целта е била  повдигане над пътното платно с цел липса на 

конфликти с автомобилното движение. Единствено велоалеята, която се движи по  

ул.”Преслав” и  по ул. “Сан Стефано” (в централната част на грда)  е изградена като 

част от пътното платно, като е отделена чрез бетонови елементи от автомобилният 

трафик. Приоритетно велосипедното движение се смесва с пешеходното, решено като 

споделено минаване в зоните които са ограничени като габарит и няма място за 

реализиране на самостоятелни и отделни маршрути.  

Велосипедните трасета се изграждат с оцветен в червено асфалтобетон за по-добра 

диференцираност от пешеходното движение, по-добър комфорт при колоездене и 

естетичен ефект. Организацията за движение по мрежата е проведена чрез 

хоризонтална маркировка по тях, оказваща както посоката на движение така и начина 

на пресичане при кръстовищата. По голямата част от мрежата е решена като 

двупосочна , едностранно разположена на булевардите. Самите ленти за движение по 

мрежата са с малък габарит , който в голяма част включва и бордюрите които ги 

отделят от пешеходното движение.  

В съществуващата велосипедна мрежа са включени и общо 3,6 км. трасета в Морската 

градина, които са застъпени като споделен начин на ползване, заедно с пешеходното 

движение. В най-северната част на парка , чрез маркировка е оказано само едно от 

трасетата с приблизително 800м - 1000 м. дължина. По подобен начин е решена и 

велосипедна алея с дължина 500м в рамките на парка в кв. “Аспарухово”. 
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5.3. Стратегическа оценка 

5.3.1. Стратегическа оценка на пешеходната 

мобилност 

 

В градския център: 

- Въпреки че пешеходната зона в градския център е сравнително добре развита, 

липсват важни посоки на развитие – например от центъра по улиците “Преслав”, 

“Михаил Колони”, “Свети Климент”, “Цар Симеон I”  и други. 

- В цялата територия на градския център между булевардите “Хр. Ботев”, “Осми 

Приморски полк”,  “Цар Освободител”, “Приморски”, площад “П. Р. Славейков” и 

улиците “Девня”, “Дунав”, “Козлодуй”, и “Бачо Киро”  пешеходната достъпност е 

затруднена поради съществуващия приоритет на автомобилното движение и 

произтичащото от това неудобство, опасност/риск от конфликти и несигурност за 

пешеходците. Липсва необходимото благоустройство и озеленяване, които да направят 

улиците привлекателни за пешеходците. 

 

В традиционните градски квартали (широк център) 

- Като цяло липсват изявени пешеходни зони; 

- Кварталните градинки и озеленени пространства са недостатъчни, за да привличат 

пешеходното движение; 

- Пешеходната достъпност е затруднена от съществуващата структура на уличната 

мрежа – уличните профили осигуряват доминиране на автомобилите, особено в зоните 

на кръстовищата между вътрешните обслужващи улици; 

- Съществуващата предимно ортогонална мрежа от вътрешни улици без прекъсване 

осигурява удобство за транзитното движение и за доминирането на автомобила. 

 

В зоните около вторичните градски центрове  

- Липсват (с няколко изключения – например  по бул. “Осми Приморски полк” бул.  

“Владислав Варненчик”) пешеходни пространства и направления; 

- Недостатъчно осигурени зелени пространства. 
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В жилищните комплекси 

- Разделението между пешеходно и автомобилно движение е проведено само частично 

като почти навсякъде автомобилните улици/алеи пресичат пешеходните направления 

без да осигуряват предимство на пешеходните комуникации; 

- Пешеходни пространства/площи са осигурени преди всичко около спирките; 

- Липсва структура на пешеходното движение. Пешеходните комуникации или изобщо 

не са планирани, или ако са планирани, почти всички предвидени пешеходни 

пространства са неблагоустроени. Липсата на благоустройство (най-вече липсата на 

настилки) и озеленяване ги прави неудобни, опасни и неатрактивни. 

- Паркирането е хаотично, липсва организация и паркираните автомобили пречат на 

пешеходните комуникации. Само малка част от предвидените паркинги са 

оформени/имат настилка.  

 

5.3.1. Стратегическа оценка на велосипедната 

мобилност  

Проблемите на велосипедната мрежа са свързани с масовото ѝ ползване от пешеходци 

за разходка и от автомобили за паркиране. Изградената велосипедна мрежа е 

недостатъчна и неподходяща за нужните на велосипедистите, като начин на 

придвижване в града. Трасетата макар и подходящи като векторни направления, не 

предлагат необходимия комфорт за каране на велосипед, тъй като в голяма част 

заобикалят препятствия (табели , билбордове, павилиони и др.), преминават през 

подлези, шахти и други.  

Основен недостатък на алейната мрежа е нейната прекъснатост и несвързаност с 

другите видове транспорт като организация на движението. Към момента голяма част 

от алеите нямат нито дефиниран край, нито начало, което затруднява движението по 

тях, тъй като свършват в задъдени ситуации, в които ползвателите трябва да мислят 

алтернативни маршрути, с които често нарушават правилника за движение. 

Други проблеми са отчетени и свързани с липсата на подходящи  велопаргинги и 

велостоянки. В града липсва изградена система за велосипеди под наем, каквато би 

била подходяща и стимулираща ползването на алтернативен транспорт от туристи и 

други посетители на града или хора без личен велосипед.  
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6. СТРАТЕГИЯ 

6.1. Стратегическа визия  

6.1.1. Визията за пешеходството и устойчивата мобилност в устройственото 

планиране на гр. Варна до момента 

В стратегическите документи и плановете за устройственото развитие на гр. Варна до 

момента проблемите на пешеходството и активната мобилност са поставяни и 

третирани, но не достатъчно задълбочено и не им е отреждано съответстващо 

значение. Това е така, защото важността на проблемите на пешеходството е оценена 

адекватно едва през последните години. 

Действащият ОУП на гр. Варна адресира проблемите на пешеходно и велосипедно 

движение като важни елементи на системата от градски комуникации, но без да отчита 

тяхното ключово значение за устойчивостта на урбанистичното развитие. 

Организацията на пешеходното движение е неразделна част от плана на 

комуникационно-транспортната система и е свързана със структурата на 

урбанизираната територия, определена с общия устройствен план. В Централна 

градска част е обособена пешеходна зона, която свързва обществените обекти, 

представляващи интерес за посетителите. Зоната в зависимост от организацията на 

движението на пътните превозни средства е разделена на: 

 зона с пълна забрана на движението на МПС;  

 зона с ограничаване на достъпа на МПС (по видове).  

Основните и най-натоварените направления на велосипедното движение се осигуряват 

посредством самостоятелни велосипедни алеи, пространствено отделени от 

първостепенната улична мрежа. Изборът на велосипедните трасета е съобразен с 

насочеността на основните велосипедни потоци към централните и производствените 

зони, зоните за озеленяване, спорт и развлечения и към учебните заведения. 

Системата от велосипедни трасета е проектирана непрекъсната. Навсякъде, където е 

целесъобразно, велосипедни трасета се предвиждат през паркове и градини като 

самостоятелни велосипедни алеи. Към системата на велосипедното движение са 

предвидени велосипедни паркинги.  
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Пешеходния и велосипеден достъп също е третиран и в приетия Интегриран план за 

градско възстановяване и развитие - гр. Варна (ИПГВР). Въпреки, че и в този случай 

ролята на пешеходството и активните форми на мобилност е подценена в определена 

степен,  ИПГВР предвижда създаване на адекватни условия за устойчиво развитие на 

урбанизираната територия чрез следните приоритети:  

 Подобряване качеството на живот посредством подобряване на градската среда 

чрез изграждане на качествени и атрактивни публични пространства; 

 Подобряване контакта на града с морето; 

 Интегрирани мерки за подобряване на градския транспорт, включително 

стимулиране на екологосъобразен транспорт и др. 

 

6.1.2. Визията на настоящата Стратегия за развитието на пешеходното 

движение и активните форми на мобилност в гр. Варна  
Високото ниво на пешеходното и велосипедно движение в Модалния сплит на един 

град е основен елемент за устойчивото му развитие. Пешеходен и велосипеден град е 

визия, споделяна от все повече хора, които виждат многото ползи (социални, 

екологични, здравословни, икономически и т.н.) от такава промяна. Това не може да се 

случи, ако да се движиш пеша или с велосипед е опасно. Същевременно 

„пешеходните“ градове доказано са по-безопасни.  

Направените проучвания и проведените сред жителите на града анкети, свързани с 

проблемите на пешеходното и велосипедно движение показват, че Варна има 

належаща нужда от промяна в условията за придвижване с различни форми на 

активен градски транспорт (всички, за задвижването на които се използва единствено 

човешка енергия), както и в безопасността и качеството на необходимата за целта 

градска среда. При следване и изпълнение на дефинираните в следващата точка цели 

и задачи е реалистично постигането на визията, че Варна през 2030 г. ще се превърне 

в град, който е по-безопасен, по-сигурен, по-приветлив и по-удобен за пешеходци и 

велосипедисти от другите градове в страната. Важен елемент на Визията за Варна, 

като град на пешеходците и активните форми на мобилност, е повече от 50% от 

жителите да избират да не използват личен транспорт за ежедневните си пътувания и 

особено за пешеходно достъпни дистанции. Всеки жител ще може да се придвижи без 

да ползва личен автомобилен транспорт до всеки обект в градския център за не повече 

от 20 минути, а до местоработата си във всяка точка на града или за отдих, забавление 

или покупки - в рамките на 45 минути. 

Основна мисия на всички заинтересовани страни е Варна да се превърне в град с 

развита, пълноценно интегрирана транспортна мрежа допълвана от отлично развита 

инфраструктура от пешеходни и велосипедни маршрути, свързващи всички районни и 

микрорайонни центрове, както помежду им, така и с разширената и обогатена 

Централна пешеходна зона. Осигуряване на безконфликтен достъп за пешеходци и 
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велосипедисти от и до Морската градина. Да се изградят съответни мрежи за 

пешеходци и велосипедисти свързващи южните и северни части на града, които да 

превърнат Варна в лидер в развитието на пешеходни и велосипедни мрежи на 

Българското Черноморие.  

 

В повече детайли това означава, че Варна ще е град, където: 

 Пешеходната и велосипедна инфраструктурата е по-качествена и повече; 

 Движението на пешеходци и велосипедисти е безпрепятствено и 

безконфликтно; 

 Обществените пространства са достъпни, безопасни, поддържани и с високо 

качество; 

 Улиците са достъпни, сигурни, безопасни, поддържани и с високо качество; 

 Хората са насърчавани да ходят пеша и да карат колело; 

 Движението и достъпът на автомобили в централната градска част и 

жилищните квартали е ограничено; 

 Градът е пешеходно и велосипедно свързан в единна транспортна мрежа; 

 Въздухът е по-чист; 

 Местната власт подкрепя активно тази визия и търси обратна връзка със 

заинтересованите страни: граждани, НПО, сдружения и др. 

 

Варна през 2030 г. е градът, който е вече по-безопасен, по-сигурен, по-приветлив и  

по-удобен за активен градски транспорт от другите градове в страната. Градът, в който 

се инвестира приоритетно в развитието на пешеходна и велосипедна инфраструктура. 

Градът, който има пешеходен и велосипеден генерален транспортен план, свързващ 

всички жилищни райони и микрорайони. Във Варна пешеходното движение е 

първостепенен избор на хората за придвижване в кварталите и районите, а в 

комбинация с велосипедния и масовия градски транспорт жителите и гостите на града 

лесно достигат до всички части на града, както и до близките курортни зони. Хората 

ежедневно вървят по добре поддържани, добре осветени, облагородени и безопасни 

тротоари и алеи по пътя си към работа, училища и детски градини, районни и градски 

обществени центрове, както и просто за разходка. 
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Фигура 21: Стратегическа Визия „Варна, градът – това са хората“ 

 

Едно от основните условия за реализирането на Визията е стриктното спазване и 

прилагане на Закона за движение по пътищата и всички национални и общински 

наредби засягащи безопасността на пешеходци и велосипедисти. На тази основа 

Визията предвижда развитие на инфраструктурната мрежа за пешеходно движение, 

благоустройство и озеленяване на тази мрежа, изграждане на модерна велоалейна 

мрежа, свързваща центъра с периферията, а също и отделните райони помежду им, 

както и  Създаване на „зелени коридори“, свързващи отделни паркове с интегрирани в 

тях велосипедни алеи и превръщането им в локални центрове за отмора, разходки и 

места за събиране. 

Варна е по - 
безопасен, по - 

сигурен, по - 
приветлив и по - 

удобен за активен 
градски транспорт 

от другите 
български градове   

Повече и по-
качествена 

инфра - 
структура за 
пешеходци и 
велосипе - 

дисти 

Придви - 
жване без 

препятствия 
в града 

Високо 
качество на 
обществе -

ните 
простран -

ства 

Сигурност и 
безопасност 
по улиците 

на града  

Подкрепа за 
активен 
начин на 

живот 

По - чист 
въздух 

Подкрепа на 
местната 
власт и 
активно 

участие на 
гражданите 

Пешеходна и 
велосипедна 
свързаност в 

града 

Ограничен 
автомобиле

н достъп 
във 

вътрешно- 
стта на 

жилищните 
квартали 

Визия 2030г.: Варна, градът – това са хората.  
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6.2. Стратегически цели 

6.2.1. Главна цел 

Основната цел на стратегията е да  формулира насоки за осигуряване на устойчива 

мобилност в гр. Варна чрез приоритетно създаване на условия за удобно, сигурно и 

безопасно пешеходно движение и активни форми на мобилност в безконфликтна, 

чиста и здравословна градска среда в съответствие с нуждите в съвременен 

пълноценен, екосъобразен и активен живот на обществото и всички негови членове. 

Тази главна цел може да бъде постигната ако се следват следните насоки, чрез които 

града да насърчава ходенето пеша, карането на колело и други средства за активно 

движение: 

 По-лесно и безопасно придвижване за всички: Подобряване на условията 

за активна мобилност – пешеходна и велосипедна, които да повишат дела на 

тези видове мобилност в Модалния сплит на гр. Варна; 

 По-ефективен и достъпен алтернативен транспорт: Намаляване на 

автомобилното движение посредством насърчаване  употребата на 

немоторизирани превозни средства;  

 По-зелен и чист, сигурен и безопасен град: Подобряване на безопасността  

по КТС във Варна; 

Хората избират да ползват активни форми на градски транспорт, като пешеходство 

и каране на колело, ако са сигурни, че те са бърз, удобен и безопасен начин за 

придвижване между две или повече точки в града. През годините транспортната 

мрежа на градовете е планирана приоритетно за моторизирания транспорт, с 

недостатъчно внимание върху нуждите на всички останали. Дългото чакане на 

кръстовищата, малкото време за преминаване, липсата на информация за 

ориентация при планирането на маршрут и информация за времето, нужно за 

минаването му, затрудняват пешеходци и велосипедисти. А когато асоциацията на 

ходене пеша или колоездене в градска среда е неудобство, трудност, опасност, 

вероятността хората да изберат личните си автомобили или да ползват такси 

сериозно нараства.  Чрез създаване на безопасна, удобна и четлива пешеходна и 

велосипедна транспортна мрежа и наличието на ключови места на подробна 

информация  за местоположение и връзки със съседни градски зони, освен че се 

повишава привлекателността на активните форми на градски транспорт, се 

подпомагат и хора със зрителни затруднения, както и гости на града, което е от 

съществено значение за един туристически център, какъвто е Варна. 
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6.2.2. Индикатори за постигане на целите 

 Повишаване на дела на пешеходната мобилност в модалния сплит на Варна от 

28,6% на 36% 

 Постигане на средно ниво на пешеходната мобилност от 4 км на ден 

 Повишаване делът на велосипедната мобилност в Модалния сплит на Варна от 

0,7% на 2,5% 

 Намаляване на процента на произшествия с пешеходци и велосипедисти 

наполовина 

 

 

6.2.3. Принципи и задачи 

Основната цел на Стратегията е развита,  чрез формулирането на  задачи и 

специфични задачи, на първо място адресирани към териториите и зоните, които са 

определящи за развитието и подобряването на  пешеходната достъпност на град 

Варна. Предложените принципи и задачи  са съсредоточени в конфликтните участъци 

от урбанизираната територия, източници на основните проблеми за формите на 

активна мобилност. 

Във връзка с това са дефинирани шест основни задачи, които условно могат да се 

разделят по своята същност на две групи: твърди и меки мерки.  Идентифицирани са  

четири типа целеви зони за въздействие, върху които приоритетно да се приложи и 

осъществи пространствената проекция на стратегията за развитие на пешеходната 

достъпност и безопасност: градски център, големи булеварди, жилищни 

квартали и велосипедна мрежа. 

Съдържанието на стратегията и идентифицирането на мерки по нейното изпълнение са 

подчинени на следните принципи: 

 Безопасност. Осигуряване на безопасно придвижване  за всички форми на 

активната мобилност, като участници в движенето по транспортната система, 

включително за пешеходците; 

 Интегрираност. Чрез комбиниране на действия в различни сфери на градската 

мобилност да се постигне общо подобряване на активните форми на 

придвижване в града, като се създаде положително отношение и се подобри 

комуникацията между Общината и заинтересованите страни; 

 Ефективност. Изграждане на адекватна транспортна система, съобразена с  

нуждите и проблемите на съвременната урбанизирана среда и гарантираща 
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успешно и устойчиво транспортно развитие в полза на гражданите и 

обществото;  

 Свързаност.  Свързаност и непрекъснатост на пешеходните и велосипедните 

трасета и тяхното интегриране с останалите видове транспорт.  

 

 

 

 

Таблица 13: Елементи на стратегията – Стратегически и специфични задачи 

 

Елементи на Стратегията  

СТРАТЕГИЧЕСКИ ЗАДАЧИ СПЕЦИФИЧНИ ЗАДАЧИ 

• ЗАДАЧА 1:  

Развитие на 

пешеходната зона в 

градския център 

• 1.1. Разрастване на пешеходната зона в градския център 

чрез забрана или ограничаване на автомобилния достъп 

• 1.2. Благоустройство и озеленяване на пешеходната зона 

• 1.3. Насърчаване развитието на обслужващия сектор 

  

• ЗАДАЧА 2:  

Подобряване  

на условията  

на пешеходна 

мобилност  

по пешеходните зони 

по протежението  

на големите градски 

комуникации 

• 2.1.  Развитие и благоустрояване на съществуващите 

пешеходни зони по протежението на големите градски 

комуникации 

• 2.2.  Изграждане на нови пешеходни зони по 

протежението на големите градски комуникации 

• 2.3.  Мерки за обезопасяване на пешеходните връзки в 

конфликтните точки  по  големите градски комуникации 

  

• ЗАДАЧА 3:  

Поетапно развитие на 

зони с приоритетно 

пешеходно движение 

и ограничен 

автомобилен достъп 

във всички градски 

територии  

• 3.1. Подобряване на пешеходната среда чрез 

благоустройство на тротоарите, подмяна на асфалтовите 

настилки с усилени пешеходни, озеленяване и дизайн  

• 3.2.  Ограничаване на автомобилния достъп чрез 

прилагане на алтернативни ограничителни режими 

• 3.3.  Обезопасяване на пешеходните връзки в 
конфликтните точки на пресечките 

  

• ЗАДАЧА 4:  

Развитие на пешеход-

ните комуникации  

в жилищните 

комплекси  

• 4.1.  Благоустрояване и озеленяване на пешеходните 

пространства в микрорайонните центрове 

• 4.2.  Осигуряване на безопасност, намаляване на 

условията за криминални произшествия 
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• ЗАДАЧА 5:  

Подобряване на 

условията за 

велосипедно 

движение в целия 

град  

• 5.1. Развитие на велоалейната мрежа  

• 5.2. Редуциране на конфликтните точки между 

велосипедното движение и автомобилните комуникации 

• 5.3.  Редуциране на възможностите за конфликт между 

велосипедното и пешеходното движение 

• 5.4.  Разработване на правила и норми за велосипедното 

движение в гр. Варна, осигуряващи ниски нива на 

конфликтност между двата вида мобилност 

  

• ЗАДАЧА 6:  

Насърчаване  

на развитието  

на  активните форми 

на мобилност чрез 

промяна на нагласите 

на жителите на Варна  

• 6.1.  Образование по въпросите на активните форми на 

мобилност  в началните и средните училища 

• 6.2.  Организиране от Община Варна и НПО на кампании, 

популяризиращи предимствата на активната мобилност   

• 6.3. Повишаване привлекателността на обществения 

градски транспорт за привличане на повече пътници 

• 6.4.  Разработване на система от стимули (такси и 

облекчения) за насърчаване гражданите на Варна към  

активните форми на мобилност. 

 

 

6.3. Специфични задачи 

ЗАДАЧА 1. Подобряване на условията на пешеходна мобилност в 

градския център: 

Публичните пространства в централната част на града , в това число и градските улици 

със забележителна архитектура, определят уникалността и историческата ценност на 

Варна. Техният облик може да бъде значително подобрен, чрез координирани действия 

при обновяване на знакови обществени пространства; инвестиране в инфраструктура 

на устойчиви форми /начини/ на придвижване; комплекс от мерки за транспортно 

успокояване, специфичен за всяка улица и булевард.  

Всичко това определя и спецификата на основната задача при преустройство и 

благоустройство на улици в централни зони: оптимално използване 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 на основните връзки и отношения 

между отделните елементи в уличното пространство - статични (площи за движение и 
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престой, озеленяване, обзавеждане, градски дизайн и др.); динамични (превозни 

средства, хора, процеси), както и с влиянието на прилежащата среда като 

предназначение (сгради, магазини, зелени площи и др.). 

Специфична задача 1.1.  Разрастване на пешеходната зона в 
градския център чрез въвеждане на забрана или ограничаване на 
автомобилния достъп в повечето улици на градския център 
Както в повечето големи  градове, централната част на Варна, в годините се е 

превърнала в зоната с най-активно пешеходно движение. Централната градска част се 

характеризира с най-голям брой работни места в сферата на общественото 

обслужване, търговията и културен туризъм, което спомага за нейното интензивно 

развитие, както и пространствен облик. В своето историческо развитие центърът на 

Варна се е образувал спрямо физическите възможности на пешеходците за оптимални 

разстояния и маршрути, създавайки концентрация на зони, генериращи човекопоток. 

Подобряването и  разширяването на зоните с изцяло или приоритетен пешеходен 

достъп, зависи от създаването на  възможности за маршрути, чрез които лесно да се 

обхождат централните части от гледна точка на разстояния и свързаност. Това изисква 

забрана или ограничаване на автомобилния достъп, както и увеличаването на 

пешеходната инфраструктура. Подобни мерки повишават както  привлекателността и 

облика на града, така и гарантират безопасността на ходенето пеш.   

Изграждането на йерархична пешеходна система от широки тротоари, улици с 

предимство на пешеходците и напълно освободени от движение улици е в основата на 

приоритетните 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-во ниво – главни пешеходни направления ( най-интензивно пешеходно 

движение, без автомобилно движение). Към това ниво могат да бъдат 

причислени главни търговски улици, зони, свързани с културно-историческото 

значение, обслужващи центрове и др. подобни; 

 II-ро ниво – пешеходни направления със средна интензивност на пешеходно 

движение и режим на споделено автомобилно движение за обслужване. Към 

това ниво могат да бъдат причислени главни търговски улици, офис сгради и 

др. 

 III-то ниво – улици с ниска интензивност на пешеходно движение – предимно 

жилищни улици с обекти на обслужване от локално ниво 

Специфична задача 1.2.  Благоустройство и озеленяване на 
пешеходната зона 

Привлекателността на пешеходната зона в голяма степен се определя от 

качествата на обществените и пешеходните пространства. Качеството на средата е 
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особено важно за градския център. Територията в тези зони е нужно да бъде, освен 

благоустроявана от гледна точка  своите технически параметри и обслужване, така и с 

богато озеленяване.  

Хармоничното развитие на зелените системи в  урбанизираните територии има 

важно значение не само по отношение на естетика на ландшафтното изграждане на 

средата, но и много важни функции във връзка с поддържане на благоприятни 

микроклиматични условия: регулиране на температурните въздействия и ветровите 

условия, качеството на атмосферния въздух в приземния слой и ограничаване на 

разпространението на шумовите натоварвания.  

Специфична задача 1.3 Насърчаване развитието на обслужващия 
сектор:  

За големите градове атрактивността на центъра, развитието на обслужващите 

дейности е от първостепенна важност, защото по-голям брой пешеходци означава 

повече клиенти за магазините и заведенията, а повече магазини и заведения  

привличат нови потоци от пешеходци.  

Тази специфична задача предвижда преди всичко осигуряване на функционално 

структурирани и пригодени пространства за развитие на търговия и услуги, в тясна 

пространствена връзка с пешеходните комуникации. По своя характер и начин на 

развитие, именно идеалният градски център и неговите тангиращи зони са най- 

благоприятни за развитието на система от публично-общински пространства, които да 

действат като активни точки, привличащи основните човекопотоци (локални малки 

площадни пространства, детски площадки и малки озеленени площи, беседки и др. 

подобни). Такива места могат да се определят, като в общата пешеходна система се 

организират  разширения и/или  усвояване на  пространства, които да се третират като 

площи в общата схема на града за преместваеми и временни обекти.  

ЗАДАЧА 2. Подобряване на условията на пешеходна мобилност по 

пешеходните зони по протежението на големите градски 

комуникации:  

Възприемането за безопасност и сигурност на градската среда зависи от много 

фактори и изисква предприемането на конкретни действия. От решаващо значение е 

качествената инфраструктура, добрата настилка на пътното платно, но също и на 

тротоара или пешеходната/велосипедна алея. По-добрата видимост и за водачи и за 

пешеходци, подобряването на осветлението по улици, кръстовища, спирки, както  и  

по-явно присъствие на контролни органи в града, са сред факторите, увеличаващи 

чувството за сигурност. 
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Специфична задача 2.1. Развитие и благоустрояване на 
съществуващите пешеходни зони по протежението на големите 
градски комуникации:  

Правилното разпределяне на физическото пространство между хората и 

автомобилите е от съществено значение за подобряване на общата пешеходна 

достъпност и безопасност по главните булеварди на Варна. За тази задача е от 

съществено значение да се регламентира и организира пешеходното преминаване 

/пресичане/ по протежението на градските булевардите в широкия градски център, 

като непрекъснато и изцяло проведено на едно ниво по цялото си протежение. 

Мярката е необходима  да бъде приложена при всички кръстовища по главните градски 

булеварди в широкия център на града, с улици от второстепенната градска мрежа. От 

важно значение за осигуряване на максимална непрекъснатост на пешеходното и 

велосипедно движение по главните градски комуникации, е премахването и 

елиминирането на подлези и подземни преминавания за пешеходци и велосипедисти, 

успоредни на главния булевард. Такъв тип преминаване е нужен само при пресичане 

напреки на големите градски артерии с цел максимална безопасност.  

Съществуващата пешеходна мрежа по големите градски комуникации е с 

променлив характер, като ширина на трасетата /тротоарите/, както и наличието на 

препятствия и бариери за пешеходците. Основният човекопоток се концентрира по 

големите градски артерии, където има концентрация на спирки на градския транспорт, 

както и обекти на обществено обслужване, търговия и други подобни атрактори. 

Увеличаването ширината на профилите на пешеходните зони осигурява 

безпрепятствено движение на човекопотока, като създава условия за изчистена 

траектория на движение.  

Към поставената специфична задача се предлагат следните мерки, които целят 

подобряване на пропускателната способност на мрежата и елиминиране използването 

на пешеходните зони /тротоари/ за други, неприсъщи цели:  

 Максимално ограничаване поставянето на преместваеми обекти и елементи на  

реклама, по трасетата с интензивен пешеходен поток и в зоните на спирките на 

обществения градски транспорт;  

 Подмяна на настилките с подходящи материали, осигуряващи лесна ревизия и 

отводняване на пешеходните зони;  

 Ефективно и ефикасно поддържане на главната пешеходна мрежа, в т.ч. строг 

контрол над строителни или ремонтни дейности, налагащи развалянето и 

възстановяването на  настилката.  
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Специфична задача 2.2. Изграждане на нови пешеходни зони по 
протежението на големите градски комуникации: 

Сегашната първостепенна улична мрежа е разработена и изградена с приоритет 

на автомобила, който заема основната част от улиците и оставя на заден план 

пешеходните пространства около и по протежението на главните булеварди. В голяма 

част от града липсва изградена пешеходна инфраструктура за осигуряване на 

пешеходна свързаност между отделните жилищни райони и техните микро-центрове. 

За максимална ефективност на мрежата на градския транспорт, която приоритетно е 

развита по главните градски комуникации, също е необходима удобна обвързаност с 

пълноценна пешеходна среда. В голяма част от по-големите булеварди на града, 

излизащи извън вторичния център, няма изградени нужните пешеходни пространства, 

които да направят възможни дневните пешеходни пътувания на близки разстояния. 

Мерките имат за цел да елиминират хаотичното движение на пешеходците през 

булевардите, както и да създадат непрекъснати пешеходни пространства, описващи 

безопасна траектория за пешеходците.  

 Изграждане на нова, пълноценна и непрекъсната инфраструктура (тротоари), 

която да гарантира безопасността на участниците в движението (пешеходци);  

 Информационна система – карти с пешеходна достъпност и време за 

достигане до близки цели, разположени на ключови места по маршрутите. 

Специфична задача 2.3. Обезопасяване на пешеходните връзки в 
конфликтните точки: 

Формите на активна мобилност, като пешеходци и велосипедисти са най-

уязвимата група участници в движението. В национален стратегически план усилията 

се концентрират в изграждане на подходяща инфраструктура за намаляване на 

честотата и тежестта на ПТП с участието на пешеходци. През 2017 г. в България при 

ПТП са загинали 22 велосипедиста и 157 пешеходеца и са били ранени 293 

велосипедиста и 1801 пешеходеца. Общо над 35% е делът на ПТП с велосипедисти и 

пешеходци, а повече  от 50% от жертвите на ПТП са хора на възраст над 65 години, 

като голяма част от ПТП с пешеходци и велосипедисти настъпват в тъмната част от 

денонощието. През 2016 г. в Област Варна са регистрирани 764 пътнотранспортни 

произшествия с 40 жертви и 968 ранени (НСИ, Пътнотранспортни произшествия в Р 

България през 2016 г.) Висока е пешеходната аварийност в зоните на пешеходните 

пътеки и спирките за МПС за обществен превоз на пътници. 

Относителният дял на загиналите пешеходци се обусловя преди всичко от 

високата конфликтност на пътната инфраструктура в натоварените булеварди, както и 

места със слабо разделение на транспортните от пешеходните потоци. Една от 

основните причини за инциденти по главните булеварди е занижената дисциплина на 

пешеходците, които се възползват от липсата на препятствия и преграждения, и 

пресичат на нерегламентирани места с цел спестяване на разстояние по маршрута им.   
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Имайки предвид следните констатации и анализи за ограничаване и намаляване на 

пешеходната аварийност следва да се предприемат мерки за: 

 Изграждане на интелигентни пешеходни пътеки; 

 Изграждане на повдигнати пешеходни пътеки, в конфликтни точки и липса на 

основна светлинна сигнализация (светофар); 

 Поставяне на пешеходни светофари (светофар със заявка) в участъци с 

повишен човекопоток по дължина на големите градски комуникации;  

 Полагане на шумяща маркировка на автомобилното платно преди пешеходни 

пътеки и опасни участъци, за повишаване вниманието на шофьорите в тъмните 

отрязъци на денонощието ; 

 Изграждане на огради (мантинели) в разделителната островна зона между 

платната на двупосочните улици с интензивно натоварване. 

ЗАДАЧА 3. Поетапно развитие на зони с приоритетно пешеходно дви-

жение и ограничен автомобилен достъп във всички градски територии  

Тази задача обхваща буквално всички територии на града, като чрез комплекс от 

мерки създава постепенно все по-голямо предимство за пешеходците (също и за 

останалите участници в активните форми на мобилност) пред автомобилите. Този 

комплекс от мерки включва предоставяне на предимство на пешеходците (чрез 

повдигнати усилени пешеходни настилки в зоната на кръстовищата и спазване на 

принципа на прекъсване на автомобилната лента, а не на пешеходната, както и изцяло 

смяна на настилката включително по уличното платно на улиците с най-интензивно 

пешеходно движение, оформяне на пешеходни пътеки с повдигната настилка в 

участъците между пресечките, обезопасяване на пешеходните трасета), ограничаване 

на автомобилния достъп (чрез установяване на допустима скорост на движение 

максимум 30 км/ч., регулиране на движението с пътни знаци и забрани, така че 

автомобилите винаги да дават предимство на пешеходците и велосипедистите, 

поставяне на гърбици, прекъсване на вътрешните улици с цел избягване на транзитно 

автомобилни движение), благоустройство на пешеходната среда с оглед осигуряване 

на привлекателен вид и обезопасяване (предпазни парапети и елементи на градския 

дизайн, прилагане на мерки за озеленяване, използване на кашпи и цветарници за 

ограничаване на автомобилите и др.). 

Поетапното създаване на зони с ограничаване на скоростта на автомобилното 

движение и изграждането на споделени улици, имат за цел да спомогнат за 

намаляване процента на произшествия (пътни  и криминални) на територията на гр. 

Варна,  както в централните зони, така и в жилищните квартали, като пешеходецът 

заеме централно място при участниците в градското движение. Основна цел на 

задачата е да се елиминира нежеланият транзитен трафик през посочените територии, 

който води до увеличаване интензитета на автомобилното движение и нарастване на 

шума и замърсяването. Технически инфраструктурата в тези зони трябва да се 
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реконструира и организира така, че да се редуцират максимално възможни връзки, 

които са алтернатива на главните пътища. Реорганизацията на съществуващите улици 

може да се реализира чрез: 

 Оформяне на входовете към зоните чрез промяна в нивото и вида на настилката 

на пешеходните зони по протежение на главните пътища тангиращи на зоната;   

 Създаване на изкуствени стеснения (шикани), чрез които автомобилите да 

намаляват значително скоростта. Организиране на такива участъци при 

планиране на  еднопосочно автомобилно движение с редуване на  паркирането 

отляво и отдясно на пътя; 

 Малки кръгови кръстовища и/или повдигнати кръстовища за повишаване 

вниманието  на  шофьорите  и  намаляване  значително  на  скоростта  в      

най-конфликтните точки (кръстовища); 

 Изпълнение на изнесени тротоари при кръстовища и пресичания в жилищните 

квартали. Тази мярка спомага за ограничаване на неправомерното паркиране по 

ъглите на кръстовището, както и постигане на по-добра достъпност, видимост и 

безопасност за пресичащите пешеходци и т.н.; 

 Редуциране на транзитното движение чрез диагонално затваряне на  

кръстовища, в които пешеходците и велосипедистите са свободни да преминат 

във всички посоки.  

Специфична задача 3.1. Подобряване на пешеходната среда чрез 
благоустройство на тротоарите, подмяна на асфалтовите настилки 
с усилени пешеходни, озеленяване и дизайн  

Наличието на богато разнообразие от обществени функции в широките 

централни части на града, привлича хора и стимулира цялостното пешеходство на 

територията на града. Това е благоприятстващ фактор за развитие на зони с 

приоритетно пешеходно движение и ограничаване на автомобилния достъп. Именно в 

централната градска част е най-голям миксът между жилищни, офисни, образователни, 

културни, административни, туристически, търговски и други обекти, което създава 

предпоставка за най-голяма концентрация на движение. Подходящо за тези зони на 

града е създаването на ограничения за автомобилния достъп и приоритизирането на 

пешеходството и формите на активна мобилност в ежедневието на хората чрез 

създаване на зона с ограничение на скоростта 10 км/ч. 

Именно към тази група от дейности се отнасят мерките за създаване на среда, 

която е удобна, безопасна и привлекателна за пешеходците – такива, като прилагането 

на повдигнати усилени пешеходни настилки в зоната на кръстовищата по продължение 

на тротоарите. По този начин се спазва принципа на прекъсване на автомобилната 

лента, а не на пешеходната Основен подход при изграждането на такива зони и мрежи 

е цялостна и/или частична подмяна на асфалтовата настилка, с усилена пешеходна 

настилка, предназначена за пешеходци и автомобили. Като „по-компромисен“ вариант 

може да се използва оформянето на пешеходни пътеки с повдигната настилка в 
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участъците между пресечките. За постигане на максимален ефект и елиминиране на 

високата скорост на автомобилното движение е подходящо изграждане на гърбици в 

настилката на специфични места като кръстовища, покрай учебни и здравни заведения 

и др., както и по протежението на улиците през определени разстояния, така че да 

възпрепятстват движението със скорост повече от 10 км/ч. В тези зони пешеходните 

пространства се обезпечават с  богато озеленяване както линейно, така и високо, 

което да спомага за засенчването през летните жеги и да елиминира прегряването на 

този вид пространства. Обезопасяването на пешеходните трасета е задължителен 

елемент на този тип третиране на пешеходната среда. 

Специфична задача 3.2. Ограничаване на автомобилния достъп чрез 
прилагане на алтернативни ограничителни режими  

Въвеждането на зони с ограничаване на скоростта в зависимост от 

предимството, осигурено за пешеходното движение. Решенията, свързани със 

Специфична задача 3.2.  е нужно да бъдат съпроводени и с реорганизация на 

автомобилния достъп, като режим на допустимост, паркиране и престой. От гледна 

точка на режима на достъп, следните варианти са възможни: 

 Ограничаване на скоростта до 30 км/ч.; 

 Ограничаване на скоростта до 10 км/ч.; 

 Тупиково решение чрез прекъсване на автомобилния достъп в зоната между 

две кръстовища;  

 Затрудняване на достъпа чрез монтаж на гърбици през 30 – 50 м, с цел 

забавяне на скоростта на движение; 

 Въвеждането на платено паркиране и още повече забраната за паркиране в 

определена територия, разтоварват инфраструктурата от автомобилния 

трафик. В големите градове такива зони се въвеждат, като се развиват 

концентрично, започвайки от централната част към периферията на града. 

Последната мярка би постигнала търсения ефект при правилно разработена тарифна 

политика и строг контрол по прилагането. Ефективността по събиране на таксите би се 

повишила при даване на процентно отношение от събраните такси към работещия 

персонал в системата. 

В зависимост от вида на зоната се характеризира и степента на автомобилния достъп  

като се дефинират конкретни позиции: 

 Зона за достъп, паркиране и престой само на живущи в квартала; 

 Зона само за преминаване с режим на зареждане и обслужване на търговски 

и др. подобни обекти; 

 Зона достъпна за автомобили с цел аварийна обезпеченост на територията; 
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Специфична задача 3.3. Обезопасяване на пешеходните връзки в 
конфликтните точки на пресечките  
Тази задача частично се припокрива със задачи 3.1. и 3.2., но е необходимо да се 

изведе отделно, първо поради своята важност (предвид важността на обезопасяването 

на пешеходното движение за настоящата стратегия по принцип). Второ, понеже 

специфичните задачи, включени в Задача 3, могат да се прилагат в различни 

комбинации (тъй като Задача 3 се отнася до по-голямо разнообразие от ситуации и 

предвижда повече варианти на мерките за нейното обезпечаване), затова дейностите 

по обезопасяването на пешеходните връзки в конфликтните точки трябва да бъдат 

описани самостоятелно. Такива дейности включват: 

 Оформяне на изнесени тротоари с цел стесняване на автомобилното платно при 

пресечките и кръстовищата, така че да се намали скоростта на автомобилното 

движение; 

 Използване на всякакви мерки за организация на движението, които да 

осигурят предимство на пешеходците – знаци, улична маркировка и др.; 

 Намаляване значително скоростта в жилищните зони и квартали; 

 Повдигнати настилки от пешеходен тип при кръстовища на нивото на 

пешеходните тротоари; 

 Поставяне на гърбици при кръстовищата и през къси разстояния по вътрешно-

кварталните улици; 

 

 

 

ЗАДАЧА 4. Развитие на пешеходните комуникации в жилищните 

комплекси: 

Наличието само на една централна пешеходна зона в града, вместо няколко 

такива в различни жилищни комплекси, тя не спестява, а напротив - генерира 

допълнителни пътувания. Оформянето на повече квартални “подцентрове” 

/микроцентрове/ оказва положително влияние за развитието и благоустрояването на  

цялостната градска среда в икономически и социален аспект. Създаването на нови и 

разширяването на съществуващи зони в жилищните комплекси извън широкия градски 

център, само за пешеходно движение, има непосредствено влияние върху качеството 

на средата, както и върху намаляване броя на криминални прояви. В кратки срокове 

такива локални зони се превръщат в притегателен център в жилищните райони, което 

води и до развитие на търговски и развлекателни центрове.  
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Специфична задача 4.1. Благоустрояване и озеленяване на пешеходните 
пространства в микрорайонните центрове:  

Освен да гарантира удобство и безопасност, пешеходната инфраструктурата 

следва да предоставя мрежа за достъп до различните публични пространства в 

микрорайоннните центрове, които да не са изолирани трасета и направления. Такива 

следва да бъдат налични особено между училища, детски градини, търговски зони и 

паркове в жилищните райони.  

 Реконструиране и организиране на чисто пешеходно и /или споделено 

движение в микрорайонните центрове на жилищните комплекси; 

 Повишаване процента на озеленяване /в това число висока растителност/ в 

междублоковите пространства и по уличната система. 

 

Специфична задача 4.2. Осигуряване на безопасност, намаляване на 
условията за криминални произшествия: 

Закона за движение по пътищата ограничава /регламентира/ движението на 

автомобилите в жилищните територии с максимална  скорост 30км/ч, като задължение 

на транспортната организация в града е поставянето на необходимата указателна 

маркировка (хоризонтална и вертикална) на входа на всички жилищни квартали. В 

много от случаите това не е достатъчно условие, за да се избегнат инциденти и опасни 

ситуации, защото въпреки информираността при навлизане в зоната, няма физически 

бариери за автомобилите, които да намалят скоростта и повишат вниманието. 

Критични зони, с повишен риск за ПТП са територии около сгради на образованието, 

общественото обслужване, локалните поликлиники и търговки обекти.   За повишаване 

на безопасността е нужна частична и/или пълна промяна на вътрешнокварталната 

уличната мрежа като се създадат:  

 Изкуствени стеснения (шикани), чрез които автомобилите да намаляват 

значително скоростта в конкретни зони (улици за достъп до сгради на 

образованието, общественото обслужване и др.); 

 Малки кръгови кръстовища, за намаляване значително на скоростта в най 

конфликтните кръстовища; 

 Изцяло повдигнати кръстовища на нивото на пешеходните тротоари в близост 

до обществени сгради; 

 Организиране на изнесени тротоари, с което да се ограничи неправомерното 

паркиране по ъглите на кръстовищата с цел по-добра достъпност, видимост и 

безопасност за пресичащите пешеходци и т.н. 

 Поставяне на широки гърбици през определени разстояния, по най-дългите 

вътрешно-квартални трасета и покрай учебни и здравни заведения; 

 Повишаване и подобряване на общата осветеност (чрез уличното осветление) 

през тъмната част на денонощието; 



Стратегия за развитие на пешеходното движение 

и активните форми на мобилност в гр. Варна 

 
Page   |   77 

Подобряването на общата пешеходна достъпност и дори транспортна система освен 

да  гарантира нужната пътна безопасност ще повиши и сигурността от гледна точка на 

условия за  криминални престъпления. Благоустрояването на тези територии чрез 

изброените намеси повишава общия статус на територията: повече хора по улиците, по 

малко опасни, тъмни и безлюдни улици. 

ЗАДАЧА 5. Подобряване на условията за велосипедно движение в 

целия град:  

Непрекъснато нарастващия брой автомобили създават често затруднения в 

трафика и големи задръствания, които увеличават значително времето за 

придвижване. Велосипеда е една от основните алтернативи за придвижване именно 

заради това, че с него продължителността на пътуването е константно, сравнително 

независимо от трафика и така потребителите  могат добре да планират своето време. 

През последните години велосипедът във Варна се превръща в транспорт, на който 

може все повече хора се доверяват, особено за пътувания през натоварената 

централна градска част и в часовете с пиков трафик през работната седмица (сутрин- 

7:00-08:00 ч. и следобед 17:00-18:00 ч.).  

По-голямата част от град Варна е компактна, разстоянията от крайните 

жилищни квартали до центъра и морската градина са между 4-5км, което се изминава 

средно за 20-30 мин. с велосипед (при средната скорост от 15 км/ч).  Релефът на града 

е предимно равнинен, като единствените големи възвишения са в най-крайните точки 

на урбанизираната територия, които при добре подбрани маршрути се преодоляват без 

прекомерно физическо натоварване с велосипед със скорости. Климатът предполага 

възможност да се кара велосипед през повече от 2/3 от годината, като се изключват 

зимните месеци характерни с предимно силен/студен вятър и появата на заледявания.  

Именно поради тези причини за общото подобряване както на съществуващата, 

така и на бъдещата велосипедна мрежа в града са нужни да се изпълнят действия и 

мерки приоритетно за нейната поддръжка и по-добра организация:   

-  поддръжка на настилките в добро състояние: поправки на места с неравна 

повърхност, прагове, дупки, широки фуги между елементи на настилката 

(особено, ако съвпадат с посоката на движение поради риск от попадане на 

велосипедиста), ревизиране на места където кореновата система на дърветата е 

нарушила целостта на алеите;  

-  осигуряване на добра видимост по трасето на алеите: подрязване на 

растителността около велосипедните трасета и на височина поне 2,4м, 

подкастряне при кръстовища за подобряване на видимостта и повишаване на 

пътната безопасност;  
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-  поддържане на публичното осветление около велосипедните трасета, особено 

по главните велосипедни маршрути, конфликтни точки, маршрути през паркове и 

подлези;  

-  премахване на решетъчни капаци на инсталационни шахти и дренажните 

решетки: да се осигури наличие на капаци и на решетки с отвори, поставени 

напречно на посоката на движение, равен преход с околната настилка и  добро 

отводняване;  

-  поддръжка на маркировката и пътната сигнализация: поставяне на 

информационни табели с указания за вида на велоалеята; 

-  премахване на препятствия на и край велосипедните трасета – контейнери за 

смет, кашпи за цветя, рекламни съоръжения, антипаркинг колчета (да бъдат със 

светлоотразители и достатъчно високи да се забележат) и др.; 

-  контрол на паркирането върху и в близост до велоалеи и на движението на 

моторни превозни средства по тях; 

Специфична задача 5.1. Развитие на велоалейната мрежа 
От основно значение за развитието на велосипедната мрежа в града на първо място е 

създаването на обща велосипедна визия, както и поетапен план за изграждане. Това 

ще спомогне да са елиминират бъдещи конфликти по отношение на велосипедния 

транспорт с пешеходци и автомобили. Задачата има за цел да изчисти принципните 

решения за провеждане на трасетата, както и нужните приоритети при планирането 

им.  

Основни принципи, които са залегнали във визията за велосипедната мрежа 

са:  

 Изграждане на връзки между вече изградените велоалеи и създаване на 

цялостна, относително непрекъсната веломрежа в градска среда; 

 Провеждане на маршрути в комфортна паркова среда, при използване на 

съществуващи алеи и широки тротоари с оглед липса на друга възможност; 

 Създаване на велосипеден „ринг“ в административния център на града  –  за  

по-бързо придвижване през зоната;  

 Изграждане на система за обществени велосипеди, велосипеди под наем;  

 Изпълнение на велосипедни трасета от жилищните квартали на юг от езерото 

до центъра; 

 Създаване на система от велопаркиги и велостойки с по голяма честота и по 

малък габарит от съществуващите, в зоните с повишена концентрация на 

посещаемост;  

 Развиване на велосипедни маршрути и паркинги до училища и до висши учебни 

заведения; 
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 Изпълнението на велосипедни трасета да се планира и изпълнява  

едновременно с реконструкции на улиците и големите булеварди;  

 Организация на трасета и веломаршрути за отдих и рекреация, и перспектива 

мрежата да излиза извън града; 

 Свързаност на градската велосипедна мрежа с извънградски трасета и 

велосипедни маршрути за отдих и рекреация. 

Специфична задача  5.2. Редуциране на конфликтните точки между 
велосипедното движение и автомобилните комуникации:  
Въпреки че велоалейната мрежа в града е развита основно по пешеходните тротоари, с 

цел да се предотвратят конфликти с автомобилното движение, има кръстовища и 

пътни участъци, които са особено опасни за велосипедистите. Най-конфликтни са 

зоните на кръстовищата, където често велосипедисти и пешеходци са едно и няма 

диференцирани отделни (самостоятелни) пътеки (маркировка) за пресичане. Липса на 

велосипедни пътеки по трасетата на алеите, задължават велосипедистите да спрат и 

да пресекат като пешеходци, което всъщност елиминира принципа за непрекъснатост 

на движението по мрежата. Основно това са места, където велосипедните алеи 

пресичат натоварени улици без светофарна уредба, или са част от споделено 

пространство с пешеходното движение.  

Основната задача е да се намалят рисковете от инциденти по съществуващата 

мрежа и  да се повишат безопасната използваемост на велотрасетата, както и 

удовлетвореността на хората от тях. Подобренията са важни особено много за 

велосипедните трасета от главната велоалейна мрежа на града.  

 Да се изпълни реконструкция и реорганизация на съществуващите алеи в 

начална и крайна точка (кръстовищата) , за да се осигури безопасно 

пресичане и/или сливане на велосипедистите с автомобилния трафик;  

 Да се раздели пресичането на велосипедисти и пешеходци, като се 

организира успоредно преминаване, чрез нужните маркировки и пътеки по 

вид преминаване; 

 Улесняване на някои велосипедни пресичания и реконструкция на 

изградените велоалеи в зоните на конфликти.  Конфликтни възли за 

алеите, преминаващи през подлези със стълби или стръмни рампи, които 

налагат велосипедистът да премине като пешеходец. Освен причиненото 

забавяне, такива места са непреодолими за велосипедисти с дете в столче, 

с ремарке или триколка и силно затрудняват родителите с деца със 

собствени велосипеди; 

 Подобряване на общата осветеност на велосипедните алеи, особено в 

зоните на кръстовищата.  

Освен обезопасяването  на съществуващите велосипедни трасета като настилки 

и конфликтни пресичания, е добре да се мисли и в посока инфраструктурни 
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подобрения регулиращи движението, които да създатат по-голяма безопасност и 

комфорт на гражданите. За целта е подходящо създаване на работна група в градската 

администрация, която да включва и представители на НПО (велоклубове и 

заинтересовани организации). Тази група трябва да съблюдава и отговаря за 

взимането на решения при планирането  и поддръжката  на велосипедната мрежа, 

както и да осъществява контрол при изпълнението.  

Целта на тази работна група е регулярно да се прави оценка на безопасността 

по алейната мрежа, с която да се идентифицират проблемни участъци и конфликтни 

точки. За максимална ефективност и събираемост на информация е нужно да се правят 

регулярни обходи и отчети за състоянието на мрежата. Повишаване на активна 

комуникация със самите велосипедисти, под формата на форум групи, анкети и други 

подобни обсъждания. Добра практика в това отношение е създаването на електронна 

платформа за коментари и граждански сигнали, както и интерактивна Велосипедна 

карта, на  уеб страницата на Община Варна, където велосипедистите сами да посочват 

места, имащи нужда от подобряване.  

При проектирането и изпълнението на новите трасета на велосипедната мрежа от 

гледна точка на безопасност, следва да се приложат следните подходи: 

 Разделяне на  различните участници в движението. Когато разликата в 

скоростта между моторизирания трафик и велосипедистите е прекалено голяма, тези 

участници в движението трябва да бъдат разделени един от друг и да имат 

„собствена” мрежа от връзки. Важно е велосипедистите винаги да се разделят от 

моторизирания трафик при автомобилни скорости над 50 км/ч.; 

 Намаляване на скоростта на високорискови места. Когато не е възможно 

разделянето на различните видове превозни средства, разликата в скоростта между 

моторизирания трафик и велосипедистите трябва да бъде сведена до минимум. 

Скоростта на по-бавните (велосипедите) се използва за основа. Максималната 

препоръчителна скорост за улица със споделено ползване е препоръчително да бъде 

20 км/ч,  защото нараняванията в случай  на  пътно  произшествие  са  значително  

по-леки при ниски скорости;  

Специфична задача 5.3. Редуциране на възможностите за конфликт 
между велосипедното и пешеходното движение  

Съществуващата велосипедна мрежа в града е изцяло изградена в зоната на 

пешеходните тротоари, което макар и да елиминира основно проблемите с 

автомобилите, поставя пред сериозни конфликти пешеходци и велосипедисти. С цел 

редуциране на конфликтните моменти по съществуващите алеи е нужно въвеждането 

на максимална скорост за велосипедисти, както и ясно разделяне от зоната с чисто 

пешеходно  движение. Поставянето на информационни табели при навлизането на 

пешеходни зони или зони със споделено движение, ще повиши вниманието на 

участниците в движението (пешеходци). 
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Велосипедистите и пешеходците могат лесно да споделят общо пространство. 

Техните скорости не са толкова различни и велосипедистите адаптират своето 

поведение, преминавайки през пешеходни зони.  Най-често двете групи могат 

безпроблемно да бъдат напълно слети, но когато има много пешеходци за 

предпочитане е физическо отделяне. При големи пешеходни потоци споделянето става 

неефективно както за велосипедистите, така и за пешеходците. 

Обща препоръка е споделянето на пространство да се предвиди при не повече от 200 

пешеходеца на час на линеен метър от съответната ширина на профила. При голяма 

интензивност на пешеходното движение се използва някакъв вид отделяне - визуално 

или на друго ниво. 

Специфична задача  5.4. Разработване на правила и норми за 
велосипедното движение в гр. Варна, осигуряващи ниски нива на 
конфликтност между двата вида мобилност 

За максимално постигане на обща безопасност, както на велосипедистите така и 

на пешеходците е нужно създаването на общинска наредба, регламентираща  

движението по велосипедната мрежа в града, която предполага ползване и от други 

форми на активна мобилност като например скейтбордове, ролери и др. (НАРЕДБА ЗА 

ОРГАНИЗАЦИЯ И БЕЗОПАСНОСТ НА ДВИЖЕНИЕТО В ОБЩИНА ВАРНА ). Националната 

нормативна уредба не обхваща много от активните форми на мобилност, а в 

действащия закон за движение по пътищата и правилник за прилагането му, основно 

превес взима моторизираният транспорт.  

 

ЗАДАЧА 6. Насърчаване хората да ходят пеша, като променят 

нагласите и поведението си: 

Положителното обществено отношение към ходенето ще повлияе на хората да 

ходят по-често и да избират придвижването пеша като основен вид на ежедневните си 

пътувания на къси разстояния. Чрез увеличаването на процента пешеходци се създава 

по-безопасна и по-социално ангажирана общност, където ходенето става желателен 

избор на транспорт. 

Специфична задача  6.1 Образование по въпросите на активните форми 
на мобилност  в началните и средните училища  

Важно е предприемането на  мерки в посока децата да придобият умения за 

безопасно придвижване в градска среда, както пеша, така и с велосипед. Обучението 

на каране на велосипед в градски условия, в по-късен етап ще спомогне по-голям 

процент децата да избират да пътуват до училище с велосипед. Изграждането на 

политика за ранно обучение, още в детска възраст предполага спомагането на 

израстване на поколение, което възприема велосипеда като транспортно средство и 

начин на живот.  
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За целта е нужно да се осигурят публично достъпни места, обособени в рамките 

на всеки административен район, за обучение на деца от различни възрасти. 

Изграждането на такива места може да се предвиди в зоните  на районните паркове, 

но те трябва  да бъдат обособени и да симулират тренировъчен полигон, който 

отговаря на правилника за движение по пътищата. В такива центрове се провеждат и 

ежегодни информационни кампании за разясняване на обществото за правата и 

задълженията на участниците в движението по пътищата, за принципи на безопасно 

придвижване пеша, с велосипед или друго средство за активен градски транспорт, за 

ползите от употребата на обезопасителни каски и защитно облекло от децата 

велосипедисти, скейтбордисти и др. Важна стратегическа задача на национално ниво е 

организиране на обучението на децата в принципите на безопасността на движението 

от гледната точка на водача от най-ранна възраст. 

Ежедневното ходене пеша, карането на велосипед  дават необходимите физическите 

упражнения, повишават общата двигателна култура и допринасят както за 

здравословното така и за общо психичното здраве. Изграждането на безопасна и 

удобна пешеходна и велосипедна инфраструктура може да бъде част от политиката на 

Община Варна за подобряване здравословното състояние на жителите, особено за 

децата. 

Ежедневното каране на велосипед  дава необходимите физическите упражнения, 

повишава общата двигателна култура и допринася както за здравословното, така и за 

общото психично здраве. Изграждането на велосипедна инфраструктура може да бъде 

част от политиката на Община Варна за подобряване здравословното състояние на 

жителите, особено за децата. 

Специфична задача 6.2 Организиране от Община Варна и НПО на 
кампании, популяризиращи предимствата на активната мобилност   

Един от основните начини за намаляване на автомобилното движение са меките 

мерки под формата на кампании и информационни програми, които насърчават  

немоторизираните видове транспорт. Това са програми, които имат за цел да променят 

поведението на хората, и са от жизнено важно значение за преминаване към по-

устойчиви форми на транспорт като ходенето и колоезденето.  

 развиване на общински програми за насърчаване на ходенето пеш или с колело 

до работа и до  училище, чрез даване на стимули към служителите и учащите , 

под формата на безплатни билети за градски транспорт;  

 съвместни кампании с Министерството на здравеопазването за предоставяне 

информация на общността за ползите от ходене, измерване на подвижността на 

населението 

 кампания за даване на добър пример от страна на администрацията към 

общността 
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Решението за разходка до училище, работа, обществен транспорт, магазини или 

други дейности може да бъде повлияно от редица фактори, включително разстоянието, 

времето, необходимостта да носят багаж и безопасност. Редица методи, като 

планиране на пътуванията, публични кампании и реклама, може да се използват за по-

точна информация от  ползите на ходенето пеша. 

 Организиране на ежегодна кампания „Ден без автомобил“, „ С колело до 

работа“  и др. подобни; 

 Въвеждане на ежегодна кампания под наслов  „Обиколи квартала“, разработена 

в рамките на отделните административни райони на града; 

 Въвеждане на годишна награда на лице и/или организация,  за най-голям 

принос в алтернативни форми на мобилност/транспорт,  инфраструктурни 

пешеходни/велосипедни съоръжения или програмиране на софтуер, спомагащ 

развитие на инициативата. 

Специфична задача 6.3. Повишаване привлекателността на 
обществения градски транспорт за привличане на повече пътници 
Задължително условие за привличане на пътниците е предлаганите услуги да 

отговарят на техните нужди за придвижване от едно място до друго във времето, 

когато им е необходимо и за разумно време.  

Една от добрите практики в големите градове е въвеждане на гъвкава тарифна 

политика за обществения транспорт, която да позволява различни комбинаци на 

пътувания като вид транспорт и времетраене. Въвеждането на билет, който да важи за 

определен интервал от време, или карти за редовни пътувания с намаление, или 

комбиниран билет за междуселищен и градски транспорт би направил градския 

транспорт  по-конкурентноспособен  и  по-достъпен  за  групите  от  населението  с  

по-ниски доходи. Така създадените възможности, гражданите да планират пътуванията 

си гъвкаво и на достъпна за тях цена, ще допринесе за повишаване на градския 

транспорт като избор за ежедневни пътувания.  

Съвременните решения за мобилни приложения, които да дават актуална информация 

за моментното състоянието на трафика (натовареност, разписание на градски 

транспорт, алтернативни маршрути) са едни от основните фактори, които спомагат за 

изграждане на нови нагласи и навици при избор на средство за придвижване. 

Реализираното приложения в програмата за Интегриран градски транспорт - „Варна 

трафик“ е с висок процент на ползване и одобрение от гражданите.   

Специфична задача 6.4.  Разработване на система от стимули за 
насърчаване гражданите на Варна към активните форми на мобилност. 
Обикновено инфраструктурните мерки не са единствено достатъчни, за да убеди 

хората да започнат да се придвижват пеша или с велосипед. И най-добрата 

инфраструктура може да остане без ползватели, ако липсва целенасочена политика. 
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Много често хората притежават велосипед, но го използват само за отдих. 

Подобряването на условията за каране на велосипед за отдих, спорт и развлечение 

привлича нови велосипедисти. След като придобият известен опит в колоезденето, те 

са по-склонни да започнат да използват велосипед и за ежедневните си пътувания. 

Нужно е създаването на рекреационни маршрути – градски и крайградски, които да 

спомогнат за разпространението на велосипеда като средство за придвижване. 

Подобряването на достъпността до културните забележителности пеша и с велосипед и 

създаването на пешеходни и велосипедни културни  маршрути  ще  направи  Варна  

по-привлекателна туристическа дестинация. Осигуряването на система за велосипеди 

под наем на територията на града ще обезпечи гостуващите на града и ще развие 

туризма. 

Важно условие за оптимизиране на пътуванията и транспорта е наличието на точна и 

актуална информация, която да се предостави достатъчно гъвкаво на гражданите и 

гостите на града. Това включва на спирките и терминалите (автогара, жп гара) 

задължително да има карти с маршрутите на градския транспорт и разписания на 

линиите.  Ефективни резултати се постигат чрез поставяне на ключови места на карти 

на града - (тотеми), поясняващи основните забележителности и обекти, с пешеходен 

обхват до 4км. и/или времеви диапазон за достъпност. Такъв вид информационна 

система, спомага за по-лесен избор на вида на придвижване до желана точка, като се 

вземат бързи решения на база предоставената ясна информация.  

 

 

Схеми за приложение на Стратегията за пешеходно движение и 
активна мобилност 
За илюстриране на реализирането на стратегическите и специфичните задачи към 

Стратегията са приложени две схеми: 

 Схема за развитие на пешеходното движение в град Варна;  

 Схема за развитие на велосипедното движение в град Варна.  

На схемите е дадено предложение за реализирането на специфичните задачи по 

видове маршрути. На това предложение трябва да се гледа като на динамично 

средство за стратегическо управление, в смисъл че съдържанието на дейностите по 

различните маршрути може да се променя. 
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6.4. Изпълнение на стратегията 

6.4.1. Управление на дейностите по изпълнение на стратегията 

За да се превърне в инструмент за управление  на  развитието  на  пешеходството  в  

гр. Варна, настоящата Стратегия е необходимо да бъде приета и одобрена от 

Общинския съвет на Община Варна. Впоследствие реализирането на Стратегията 

трябва да премине най-напред през разработване на различните видове планове по 

райони и зони на територията на града и общината. Планирането на районно ниво ще 

става поетапно, съобразно важността на планираните мерки и интервенции и 

съобразно възможностите и осигуреното финансиране. Част от финансирането ще 

става от собствени източници на Община Варна, но друга съществена част ще се 

осигурява от централизирани източници – от националния бюджет, както и от 

Европейски оперативни и други програми. Съответно за различните мерки и 

интервенции в различните райони и зони, средства за планиране и изпълнение ще се 

осигуряват в различни моменти.  

Ето защо процесите по изготвянето на планове в различни моменти и в последствие 

реализирането им е необходимо да бъдат управлявани. За целта е необходимо да се 

създадат два органа за управление: Комисия (Център) за устойчива градска мобилност 

и Център (Звено) за оперативно ръководство на дейностите по устойчивата градска 

мобилност. 

 

Комисия за устойчива градска мобилност 

Предложеното наименование е условно. Би могло да бъде Център или Комитет за 

осигуряване на устойчива градска среда и устойчиви форми на достъп, или друго 

подобно наименование.  

Състав на Комисията за устойчива градска мобилност:  

 Председател (един от зам.-кметовете на Община Варна); 

 Изпълнителен секретар на Комисията; 

 Членове:  

-  главният архитект на Община Варна;  

-  управителят на ОП „Паркинги и синя зона”;  

-  един общински съветник от Постоянната комисия за “Архитектура, строителство, 

устройство, организация и развитие на територията на общината и населените 

места”;  
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-  един общински съветник от Постоянната комисия за “Благоустройство и 

комунални дейности”;  

-  един общински съветник от Постоянна комисия “Транспорт”; 

-  петима представители на неправителствени организации, представляващи 

асоциации като Клуб Спартак, сдружение на НПО “Варна на младите”, Велоклуб  

Устрем и други асоциации като например сдруженията “Здраве, култура, 

самочувствие, интегрирано устойчиво развитие”, “Обществен център за околна 

среда и устойчиво развитие” и други подобни сдружения; 

-  един или двама представители на САБ, КАБ, КИИП; 

-  технически секретар; 

 Група за контрол към Комисията за устойчива градска мобилност - участват 

двама от общинските съветници, членове на Комисията, петимата 

представители на НПО и двамата представители на САБ, КАБ, КИИП, технически 

секретар и IT специалист (crowdsourcing).  

 

Функции и пълномощия на Комисията за устойчива градска мобилност:  

Комисията разглежда предложения за изготвяне на планове за устойчиви форми на 

мобилност, за кандидатстване и изготвяне на проекти за кандидатстване по 

оперативни и други европейски програми, внася одобрените от комисията 

предложения в Общинския съвет и взема решения относно управлението на 

изработването на проектите и тяхната реализация. 

Функциониране:  

Изпълнителният секретар с помощта на техническия секретар инициира и набира 

предложения за изготвяне на планове за устойчива мобилност и за изготвяне на 

проекти по оперативни и други програми, поддържа връзка с Дирекции „Европейски и 

национални оперативни програми” и „Архитектура, градоустройство и устройствено 

планиране”.   Комисията се събира в определен ден всяка втора седмица на нечетните 

месеци и на своите заседания взима всички решения относно изброените функции и 

отговорности. Поддържането и процедирането на документите се изпълнява от 

техническия секретар. Групата за контрол има задължението да следи изпълнението на 

дейностите на Центъра за оперативно ръководство на дейностите по устойчивата 

градска мобилност и изготвя доклад за всяко заседание на Комисията за устойчива 

градска мобилност. Техническият секретар  на Групата за контрол и IT специалистът 

имат задачата да събират информация за обществената оценка на дейностите, 

свързани с развитието на пешеходството, велосипедното движение, другите активни 

форми на мобилност и екологичните параметри на обществените пространства и 

пешеходната среда. 
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Център за оперативно ръководство 

Това наименование също е условно и би могло да бъде друго подобно. 

Състав на Центъра за оперативно ръководство:  

 Директор на Центъра за оперативно ръководство;   

 Експерт от Дирекция „ Инженерна инфраструктура и благоустрояване“; 

 Експерт от Дирекция „Архитектура, градоустройство и устройствено планиране“;  

 Експерт от Дирекция „Общинска собственост, икономика и стопански дейности“; 

 Експерт от Дирекция общинско предприятие „Паркинги и синя зона“;  

 Експерт по безопасност на движението. 

Функции и пълномощия на Центъра за оперативно ръководство  

Изпълнява надзор и контрол върху изпълнението на плановете за развитие на 

устойчива мобилност и следи промените и развитието на обществените пространства и 

пешеходната среда. Организира мониторинг на процесите от приемането на даден 

план, през неговото осъществяване, бюджетни и времеви параметри и финални 

анализи на постигнатите резултати. 

Функциониране: Центърът има за задача да обезпечи реализирането на мерките за 

развитие на пешеходното движение и осигуряване на устойчива градска мобилност. За 

целта членовете на центъра трябва да изпълняват функциите по надзора и 

наблюдението на проектите по развитието на пешеходното движение, дейностите на 

инвеститорския контрол, както и да съдействат на Комисията за устойчива градска 

мобилност в инициирането на дейности и изготвянето на нови проекти, като членовете 

на Центъра могат и да предлагат свои инициативи. 

Освен това Центърът трябва също да разработва правила и норми, свързани с 

изграждането на пешеходна и велоалейна инфраструктура. Изучава чуждестранния 

опит в тези области. Занимава се с популяризирането и разясняване на предимствата 

от използването на алтернативни форми на транспорт. Организира семинари и 

„уокшопове“. Следи за и актуализира изискванията за безопасност на кръстовищата. 

Разработва предложения за актуализиране на разпределението на местните данъци и 

такси, с част от които могат да се финансират проекти.  

6.4.2. Схеми на финансиране  

Източници на финансирането:  

 Оперативните програми са най-естественият източник на средства за целите на 

развитието на пешеходното движение и осигуряване на устойчива градска 

мобилност; 

 Общински бюджет – например в реализирането на мерките за развитие на 

пешеходното движение и осигуряване на устойчива градска мобилност могат да 

се инвестират част от парите от „Синя зона“;  
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 Национален бюджет – за финансиране на определени дейности за развитие на 

пешеходното движение могат да бъдат използвани средства от 

централизираното финансиране на Община Варна;  

 Други програми и проекти на Европейския съюз; 

 Кредити от Европейска банка за развитие или други кредитни институции, 

например JESSICA. 

 

6.4.3. Мониторинг, надзор и оценка на изпълнението 

 Мониторингът се изпълнява от Центъра за оперативно ръководство; 

 Надзорът и оценката на изпълнението и развитието на устойчивата мобилност 

се изпълнява от Групата за контрол към Комисията за устойчива градска 

мобилност; 

 Използване на социалните мрежи и от източници от типа на crowdsourcing 

(работа на IT специалиста от Центъра за оперативно ръководство). 

 

6.4.4. Програма и етапи на изпълнение на Стратегията 

Приложението на стратегия става чрез разработване и реализиране основно на два 

вида планове – планове на зони и квартали и планове на пешеходни и велосипедни 

маршрути. В хода на приложението може да възникнат и други видове планове. На 

Стратегията трябва да се гледа като на гъвкав инструмент са управление, т.е. 

допустимо е методите и подходите на нейното реализиране, включително видовете 

планове да се променят.  

За оперативно управление на приложението на Стратегията следва да се разработи 

Програма, която да определя: 

 Приоритизация на изпълнението на дейностите (специфичните задачи) по 

райони, зони и маршрути– т.е. от кои дейности има най-спешна нужда, в кои 

зони и по кои маршрути; 

 Конкретните източници на финансиране – операционни програми, централен 

бюджет или местни източници; 

 Конкретните методи на реализиране – изготвяне на проектни предложения за 

предвидените дейности, процедури за тяхното възлагане на дейностите; 

 Разпределяне на отговорностите по изпълнението. 

За конкретизиране на маршрутите и зоните за прилагане на определените дейности 

(описаните специфични задачи), в настоящата стратегия предлагаме 30 пешеходни 

маршрута и две зони. Маршрутите са показани и номерирани на Схемата за развитие 

на пешеходното движение в град Варна. Относно зоните, в центалната част на града е 

посочена зоната с висок пешеходен приоритет и ограничен автомобилен достъп. 
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Цялата останала територия на града формира втората зона, в която достъпът на 

автомобили е относително облекчен, но също следва да се идентифицират и одобрят 

отделни улици и трасета, по които достъпът за автомобили да е ограничен. 

Програмата ще се основава на предложеното в дадената по-долу диференциране на 

маршрутите на етап 1 и етап 2. Етап 1 има приоритет пред етап 2 и съответно, се 

предвижда неговото по-спешно осъществяване, Таблица 14 за приориттизиране на 

дейностите. Програмата също трябва да има динамичен характер, което означава да се 

коригира и изменя в хода на изпълнението на стратегията. 

 

 

 

 

 

 

  



Стратегия за развитие на пешеходното движение 

и активните форми на мобилност в гр. Варна 

 
Page   |   90 

Таблица 14: Пешеходни маршрути във Варна,  приложение на 

специфичните задачи и етапи за реализация 

ПРЕДЛОЖЕНИЯ ЗА ПЕШЕХОДНИ МАРШРУТИ ВЪВ ВАРНА  
ИНТЕРВЕНЦИИ И ЕТАПИ ЗА РЕАЛИЗАЦИЯ 

Маршрут/ Етап/  
Дължина 

Основание Вид интервенция 

МАРШРУТИ В РАЙОН ОДЕСОС 

Маршрут 1 
(етап 1) 
по ул. ”Михаил 
Колони” от бул. 
”Княз Борис I” 
до бул. 
”Приморски”  
- 330 м. 

Бърза връзка между 
пешеходната зона в най-ниската 
й част и Морската градина през 
Шишковата градинка. 
Традиционно използвана от 
пешеходците заради богатото 
озеленяване, по-лекият наклон в 
едната половина и 
архитектурните паметници. 

Пешеходна улица със 
забранен автомобилен 
достъп. 

Маршрут 2 
(етап 1)  
по ул. ”Братя 
Шкорпил” от 
бул.”Владислав 
Варненчик” до 
ул.”Антим I”  
- 300 м. 

Бърза връзка между катедралния 
храм и Археологическия музей. 
Традиционно използвана като 
бърза връзка от туристи и 
граждани заради широките 
тротоари и архитектурните 
паметници.  

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  

Маршрут 3 
(етап 1) 
 
по ул.”Драгоман” 
от бул.”Съборни” 
до пешеходната 
зона по 
бул.”Княз Борис 
I-ви”  
- 470 м. 

Бърза връзка от Стоматологията 
и Хуманитарната гимназия през 
търговската зона по бул.”Мария 
Луиза”, Адвокатската градинка и 
Кукления театър до пешеходната 
„Княз Борис I-ви”. Традиционно 
използвана като бърза връзка от 
туристи и граждани заради 
архитектурните паметници и 
микса на разнообразие от 
обществено обслужване по иначе 
краткото трасе. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
пространства при 
„Адвокатската градинка” и 
„Куклен театър” и градско 
обзавеждане. 

Маршрут 4 
(етап 1) 
по ул. ”Баба 
Тонка” от ул.  
„д-р Пискюлиев“ 
до бул. ”Вл. 
Варненчик”. 
Продължава по 
ул. „Хаджи 
Димитър” до 
бул. „Цар 
Освободител”  

Бърза връзка между ул.”д-р 
Пискюлиев” и бул.„Цар 
Освободител”. Свързва зони с 
обществено обслужване  
Колхозен пазар, районен Съд, 
Природоматематическа гимназия, 
училище Васил Априлов, СБАГАЛ 
д-р Д. Стаматов. В участъка 
между бул. „Владислав 
Варненчик” и ул.”д-р Пискюлиев” 
е с богати търговски партери. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи около Районен съд - 
Варна и градско обзавеждане 
при площада и паметника на 
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- 950 м. кап. Петко Войвода 

Маршрут 5 
(етап 2) 
 
по ул.”Цар 
Симеон” от 
ул.”Преслав” до 
бул.„Приморски”  
- 450 м. 

Бърза връзка между 
пешеходната зона по бул.”Княз 
Борис I-ви”, преминаващ по 
малката търговска улица Цар 
Симеон и градинката до ЖП 
Гара. Традиционно използвана от 
пешеходците в комбинация с 
маршрута по ул. Драгоман или 
като бърза връзка между ЖП 
Гара и спирките на градския 
транспорт във възела 
бул.”Владислав Варненчик” – 
бул.”Мария Луиза” при 
Катедралния храм. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
пространства при 
ул.”Цариброд” и градско 
обзавеждане. 

Маршрут 6 
(етап 2) 
 
По ул. „Преслав” 
от ЖП Гара на 
бул.”Приморски” 
до бул.„Княз 
Борис I-ви”  
- 560 м. 

Традиционнен пешеходен 
маршрут между ЖП гара и 
пешеходната зона на Варна със 
силен туристически поток заради 
архитектурните паметници. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с павета по цялата дължина и 
изравняване нивата между 
тротоарите и платното за 
автомобили.  
Облагородяване на зелените 
пространства при Дом на 
архитекта. 

Маршрут 7 
(етап 2) 
 
по ул. ”Юрий 
Венелин” от 
бул.”Владислав 
Варненчик” до 
бул.”Сливница”  
 
- 490 м. 

Диагонална, бърза връзка между 
бул. „Владислав Варненчик” и 
бул. „Сливница”. Предпочитан и 
ползван маршрут и към 
настоящия момент. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти.  
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи при кръстовищата с 
бул.„Владислав Варненчик” и 
градско обзавеждане 

Маршрут 8 
(етап 2) 
  
по ул. ”Васил 
Априлов” от 
бул.”Левски” до 
бул. ”Сливница”  
 
- 450 м. 

Диагонална, бърза връзка между 
бул.”Левски” и бул.”Сливница”. 
Предпочитан и ползван маршрут 
и към настоящия момент. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи около църквата „св. 
Прокопий Варненски” и 
градско обзавеждане 
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Маршрут 9 
(етап 2) 
 
по ул. ”Отец 
Паисий” от 
бул.”Владислав 
Варненчик” до 
бул. ”Цар 
Освободител”  
 
- 650 м. 

Бърза връзка между 
бул.”Владислав Варненчик” и 
бул.”Цар Освободител”. Свързва 
зони с обществено обслужване – 
Колхозен Пазар, Макдрайв, 
Кръгла Банка, църква св. 
Прокопий Варненски, търговски 
обекти по ул.”Отец Паисий”, 
стадион Спартак.   

Улица с приоритет на 
пешеходци. 
Благоустрояване и 
разширяване на тротарите.  
Повдигане на тротоарите при 
всички отбивки към 
второстепенни обслужващи 
улици с изключение на 
кръстовището на бул. 
”Сливница”.  
Облагородяване на зелените 
площи и градско обзавеждане 
при пресечката с 
бул.”Сливница” 

Маршрут 10 
(етап 2) 
 
по ул. ”Дрин” до 
бул.”Сливница” 
и продължава по 
ул. ”Пирин” до 
бул. ”Цар 
Освободител” 
 
- 1,5 км. 
 
 

Бърза връзка между Колхозен 
пазар и булеварди „Владислав 
Варненчик”, „Сливница”, „Цар 
Освободител”. Свързва зони с 
обществено обслужване – 
Колхозен Пазар, търговски 
обекти при кръстовището с 
бул.„Владислав Варненчик”, 
търговски обекти по ул.”Пирин” и 
Окръжна болница. 
 

Улица с приоритет на 
пешеходците. 
Благоустрояване и разширя-
ване на тротарите. 
Повдигане на тротоарите при 
всички отбивки към второсте-
пенни обслужващи улици с 
изключение на кръстовището 
на бул.”Сливница”.  
Облагородяване на зелените 
площи и градско обзавеждане 
при пресечката с 
бул.”Сливница” 

Маршрут 11 
(етап 2) 
 
по ул. ”Братя 
Миладинови” от 
ул. ”Пирин” до 
бул.”Приморски” 
 
- 1,2 км. 

Бърза връзка между много 
училища в централната част на 
Варна и Морската градина. На 
маршрута се намират Руско 
Училище, площада на църквата 
св. Петка, пространството около 
община Варна и общественото 
обслужване по бул.”Осми 
Приморски полк”, училище св.св. 
Кирил и Методий, Варненската 
търговска гимназия, Музикално 
училище и Морската градина. 
Традиционно използвана за 
разходка от заради богатото 
озеленяване. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи около църквата св. 
Петка и градско обзавеждане 
при църковния площад. 

Маршрут 12 
(етап 2) 
  
по ул. ”Васил 
Друмев” от 
Червен площад 
до бул. „Княз 
Борис I-ви”  
 

Бърза връзка между силното 
пешеходно кръстовище на 
бул.”Цар Освободител” и 
бул.”Осми Приморски полк” през 
Червения Площад, Спортна зала 
и Висшето военноморско 
училище до един от входовете 
към Морската градина през бул. 
Княз Борис I-ви. Традиционно 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
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- 1,1 км. използвана от пешеходците 
улица заради богатото 
озеленяване, търговските 
партери, микса на обществено 
обслужване и интензивно 
населения жилищен район. 

пространства при Червен 
площад и Спортна зала. 

МАРШРУТИ В РАЙОН ПРИМОРСКИ 

Маршрут 13 
(етап 1) 
по ул. ”Студент-
ска” от Техниче-
ски университет 
до Втори Корпус 
на Икономически 
университет. 
Продължава към 
Първа езикова 
гимназия 
- 1,8 км.  

Бърза връзка по ул.”Студентска” 
свързваща двата университета и 
намиращите се между тях 
студентски общежития. Пресича 
дерето по пешеходен мост към 
Първа Езикова гимназия 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане. Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 

Маршрут 14 
(етап 1) 
по ул. „Уилям 
Гладстоун” от 
бул. ”Чаталджа”, 
продължава по 
ул. ”Болград”, 
пресича бул. 
”Левски” и 
продължава по 
ул. ”Дубровник” 
до бул. ”Христо 
Смирненски”  
- 1,5 км.  

Бърза връзка между студентските 
общежития по ул „Дубровник и 
МБАЛ „Света Анна”. Традиционно 
използвана за пешеходна връзка 
между района на студентските 
общежития и централната част 
на Варна. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи и градско обзавеждане 
при пресечките с 
ул.”Чаталджа”, ул. „Царевец” 
и студентските общежития. 
 

Маршрут 15 
(етап 2) 
по ул. ”Брегал-
ница” пресичане 
на бул. ”Левски” 
и продължение 
по ул. ”Подвис” 
до бул.”Христо 
Смирненски” 
- 1,4 км.  

Бърза връзка между Първа 
езикова гимназия и близо 
разположения Втори корпус на 
Икономически университет с 
общежитията на Икономическия 
университет, МБАЛ „св. Анна” и 
традиционно силните търговски 
обекти в непосредствена 
близост. 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане. Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 

Маршрут 16 
(етап 2) 
 
в ж.к. ”Чайка” 
между Пета 
езикова 
гимназия и 

Кръстосана бърза връзка между 
спортните терени на клуб Черно 
Море, Пета езикова гимназия и 
Спортно училище в ж.к. Чайка, 
както и между Стадион Варна и 
пазара на Чайка. Традиционно 
използвано пешеходно трасе, 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти в 
направлението Пета езикова 
Гимназия – Спортно Училище. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
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Спортно 
училище и по 
бул. ”А. 
Стамболийски” 
 
- 1,6 км. 

пресичащо двата напречни 
зелени клина, преминаващо 
покрай Математическа гимназия 
и свързващо двата основни 
булеварда около комплекса. 

плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане в направлението по 
бул.”А. Стамболийски”. 
Благоустрояване и 
разширяване на тротарите и 
пешеходната алея. 
Облагородяване на зелените 
площи и градско обзавеждане. 
 

МАРШРУТИ В РАЙОН МЛАДОСТ 

Маршрут 17 
(етап 1) 
 
по ул. ”Цанко 
Дюстабанов” и 
по ул. 
”Магнолия” до 
ул. ”Академик 
Сахаров” 
- 560 м. 

Бърза връзка между жилищния 
квартал и учебните заведения – 
Гимназия по Горско Стопанство и 
дървообработване, Гимназия по 
Елетротехника и Техническа 
гимназия със спирките на 
градския транспорт по 
бул.”Сливница” и направлението 
към „Гранд мол”.  
 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
 

Маршрут 18 
(етап 1) 
 
от междублоко-
вото простран-
ство на Трoшево 
при бл. 81, 
продължаващ по 
ул. „Младежка” 
до пресечката с 
бул. ”Република” 
 
- 1,3 км. 

Бърза връзка между жилищния 
район, през градинката на 
читалище Елин Пелин до 
междублоковото пространство на 
Трошево, преминаващо 
диагонално покрай бл.81 към 
Мол Варна. Традиционно 
използвана като бърз маршрут от 
пешеходците. В района на 
Трошево между блокове 81 и 76 
има много нерегламентирани 
пътеки, които трябва да се 
официализират и облагородят. 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане от бул.”Република” 
до кръстовището на 
ул.”Вярност”.  
Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 
Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти между 
пресечката на ул. Вярност 
покрай градинката на 
читалище Елин Пелин до 
междублоковото пространство 
на Трошево.  
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи около читалище Елин 
Пелин и междублоковите 
пространства в Трошево, и 
градско обзавеждане. 
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Маршрут 19 
(етап 2) 
по ул. „Констан-
тин Величков” и 
продължение по 
ул. ”Атанас 
Томов” от бул. 
”Владислав 
Варненчик” до 
Гимназията по 
електротехника” 
- 900 м. 

Диагонална, бърза връзка между 
широкия център на града и 
зоната на т.нар. Техникуми, 
където се помещават 
професионалната гимназия по 
Електротехника, Гимназията по 
Горско стопанство и 
дървообработване, 
Професионалната техническа 
гимназия и Колежа по туризъм. 
Предвидено е в зоната да се 
построи и новата сграда на 
Математическата гимназия.  
 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти.  
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  

Маршрут 20 
(етап 2) 
 
по ул.”Гео 
Милев” и ул. 
”Милосърдие” 
- 800 м. 
 

Бърза връзка между жилищния 
район, училище Д. Чинтулов и 
Мол Варна. Традиционно 
използван от пешеходци 
маршрут. 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане. Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 

Маршрут 21 
(етап 2) 
по ул. ”Блян” от 
бул. ”Трети 
март” до бул. 
”Република” 
- 800 м. 
 

Вътрешноквартална връзка 
свързваща общественото 
облужване за микрорайона – 
пазар, магазините Лидъл и 
Кауфланд. 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане.  
Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 
 

Маршрут 22 
(етап 2)  
по 
ул.”Мечтание”  
от бул. ”Янош 
Хунияди” до 
ул.”Иван Церов” 
- 520 м. 
 

Вътрешноквартална връзка, 
свързваща общественото 
обслужване на микрорайона – 
пазар, вътрешноквартален парк, 
учебни заведения, парк, през 
който се стига до медицински 
център „Младост” 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане.  
Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 
 

Маршрут 23 
(етап 2) 
по ул. ”Звезда” 
от ул.”Под 
Игото” през 
ул.”Свобода”  
до ул.”Плевен”  
- 250 м. 

Кратък пешеходен маршрут, 
пряко свързан със 
съществуващата зеленчукова 
борса и интензивно 
използваният от варненци пазар 
на плодове и зеленчуци. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  

МАРШРУТИ В РАЙОН ВЛАДИСЛАВ ВАРНЕНЧИК 

Маршрут 24 
(етап 1) 

Бърза връзка между двата 
булеварда. Традиционно 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
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по ул. ”6-ти 
септември” от 
бул. ”Света 
Елена” до бул. 
”Трети март”  
 
- 400 м. 
 

използвана като пешеходно 
направление заради 
непосредствено разположения 
парк, ОУ св. Патриарх Евтимий, 
детската градина, пощата и 
търговските обекти. 

велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Облагородяване на зелените 
площи и градско обзавеждане. 
 

Маршрут 25 
(етап 1) 
по бул. ”Трети 
Март” в 
отсечката от 
бул. ”Константин 
и Фружин”  
до 2-ри м.р. 
включително 
- 1,3 км. 
 

Трасе с озеленяване и 
разнообразни обществено – 
обслужващи функции. В някои 
участъци липсват тротоари или 
съществуващите са в лоши 
състояние. Свързва 3 
микрорайона на ж.к. Владислав 
Варненчик 

Улица с приоритет на 
пешеходци и велосипедисти.  
Благоустрояване и 
разширяване на тротарите. 

Маршрут 26 
(етап 2) 
от бул. ”Констан-
тин и Фружин” 
до кметство на 
р-н ”Владислав 
Варненчик” 
- 280 м. 

Машрут, естествено 
продължение на бул.”Трети 
март”, използван заради 
микрорайонния пазар и 
магазини, СУ „Пейо Яворов” и 
районното кметство. 

Улица с приоритет на 
пешеходци и гърбици при 
всяка пресечка за улеснено 
пресичане.  
Благоустрояване и разши-
ряване на тротарите. 
 

Маршрут 27 
(етап 2) 
по оста север – 
юг във 2-ри м.р. 
на ж.к. ”Влади-
слав Варненчик”, 
преминаващ за-
падно от  ОУ 
“Стоян Михай-
ловски“ и свърз-
ващ бул. ”Трети 
март” и бул.”Цар 
Освободител”  
 
- 800 м. 

Вътрешноквартален пешеходен 
маршрут, заложен с ПУП за 
Втори Микрорайон. Традиционно 
използвано трасе преминаващо 
покрай ОУ”Стоян Михайловски”, 
пазара на комплекса, детска 
градина, разнообразни 
обществено-обслужващи 
финкции. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
Пешеходна Улица в учас-
тъка от ОУ „Стоян Михайлов-
ски” и пазара на комплекса 
със забрана за МПС. 
Благоустрояване и разши-
ряване на съществуващите 
алеи и създаване на нови в 
недовършените участъци.  
 

МАРШРУТИ В РАЙОН АСПАРУХОВО 

Маршрут 28 
(етап 1) 
по ул.”Моряшка” 
от бул. ”Народни 

Бърза връзка между южната част 
на района през бул.”Народни 
будители” към парка на р-н 
Аспарухово. Традиционно 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
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Будители” през 
ул. „Нишава” до 
бул. ”1-ви Май” 
- 550 м. 

използван от пешеходците 
маршрут. 

с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  

Маршрут 29 
(етап 1) 
по алея, преми-
наваща в черен 
път по ръба на 
южния бряг на 
канала от стади-
она, през кмет-
ство ”Аспарухо-
во” до парка и 
плажа на р-н 
”Аспарухово” 
- 2.6 км. 

Традиционно използван маршрут 
за разходки, за съжаление в 
лошо състояние в много 
участъци с нужда от ремонт и 
облагородяване. 

Пешеходна Улица със 
забрана за МПС. 
Благоустрояване и 
разширяване на 
съществуващата алея и 
създаване на нова в 
недовършените участъци. 
Облагородяване на зелените 
площи и градско обзавеждане. 

Маршрут 30 
(етап 2) 
по ул. ”Капитан 
Георги Купов” от 
ул. „Капитан 
Станчо 
Димитриев” до 
ул. ”Галатея” и 
продължение по 
ул. ”Стария фар” 
до нос „Галата”. 
- 1,3 км 

Малък пешеходен маршрут в 
крайния квартал Галата, който е 
расположен в по-интензивно 
наситената с обществено 
обслужване част от главната 
улица „Капитан Георги Купов” и 
продължава до използваната за 
разходки улица към нос Галата с 
панорамните зелени 
пространства. Свързва 
читалището, детската градина, 
училище „Кап. Петко Воевода” и 
пазара на квартала. 

Споделена улица с 
приоритет на пешеходци и 
велосипедисти. 
Замяна на асфалтова настилка 
с високоякостни бетонни 
плочи и изравняване нивата 
между тротоарите и платното 
за автомобили.  
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