
III-53 

 

 

 

 
 

 

 

 

РЕГИОНАЛНАТА СВЪРЗАНОСТ КАТО ТЕРИТОРИАЛЕН 

КАПИТАЛ 

 
Георги Николов  
gnikolov@unwe.bg 

 

Университет за национално и световно стопанство (УНСС) 

ул. Осми декември № 19, 1700 София 

БЪЛГАРИЯ 

 

Ключови думи: регионална свързаност, териториален капитал, транспортна 

инфраструктура, достъпност, регионално развитие, TEN-T 

Резюме: Регионалната свързаност е съществен фактор за регионалното 

развитие, тъй като определя възможностите на населението и икономическите 

субекти за достъп до пазари, работни места, обществени услуги и национални и 

международни транспортни мрежи. Целта на статията е да изследва мястото на 

регионалната свързаност в структурата на териториалния капитал и нейното 

значение за регионалното развитие в България. Изследването се основава на 

теоретичен анализ, сравнителен подход и анализ на официални статистически и 

стратегически данни. Защитава се тезата, че транспортната инфраструктура 

представлява материалната основа на свързаността, докато регионалната 

свързаност е функционалният резултат от нейното използване и може да бъде 

разглеждана като активиращ компонент на териториалния капитал. Анализът 

показва, че териториалният ефект на транспортните инвестиции зависи не само от 

наличието и капацитета на инфраструктурата, а от способността ѝ да подобрява 

достъпността и да интегрира регионалните ресурси във функционални мрежи. За 

България това предполага транспортните инвестиции да се оценяват и според 

приноса им към вътрешната свързаност, териториалната интеграция и 

ограничаването на регионалните различия. 

 
УВОД 

Регионалното развитие е пряко свързано със способността на териториите да 

осигуряват движение на хора, стоки, услуги, знания и икономически ресурси. 

Транспортната инфраструктура традиционно се разглежда като един от основните 

фактори за пространствената организация на икономиката, но наличието на пътища, 

железопътни линии и транспортни възли само по себе си не гарантира висока степен на 

регионална свързаност. Значение има не единствено физическото наличие на 

инфраструктура, а нейната способност да осигурява достъп до икономически центрове, 

пазари на труда, обществени услуги и национални и международни транспортни 

мрежи. 

Това разграничение придобива по-голямо значение при съвременното разбиране 

за териториалния капитал. Концепцията разширява традиционния анализ на 
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регионалните ресурси, като включва материални и нематериални активи, географско 

положение, инфраструктура, човешки капитал, институционални отношения и 

взаимодействията между икономическите субекти. Териториалният капитал се 

формира не просто от наличието на отделни ресурси, а от начина, по който те се 

комбинират и използват за създаване на регионална конкурентоспособност и развитие 

[1]. Емпиричните изследвания върху европейските региони показват, че транспортната 

инфраструктура е сред компонентите на териториалния капитал, които оказват влияние 

върху регионалния растеж, като ефектите се различават според типа и 

характеристиките на съответната територия [2].  

В този смисъл транспортната инфраструктура може да бъде разглеждана като 

материалната основа на свързаността, докато регионалната свързаност представлява 

функционалният резултат от нейното използване. Тя отразява степента, в която 

населението и икономическите субекти могат реално да достигат до работни места, 

пазари, административни и обществени услуги, образователни и научни центрове, 

логистични системи и други региони. Подобно разбиране съответства на по-широката 

концепция за териториалния капитал, при която пространствената позиция и връзките 

на дадено място с останалите територии са част от неговия потенциал за развитие [3].  

За България проблемът има конкретно пространствено измерение. Различията в 

транспортната достъпност между столичния център, големите градове, периферните 

райони и териториите в демографски спад влияят върху възможностите за инвестиции, 

трудова мобилност и достъп до услуги. Следователно подобряването на регионалната 

свързаност не трябва да се разглежда единствено като транспортна задача. То 

представлява част от политиката за използване на териториалния потенциал и 

ограничаване на пространствените дисбаланси. 

В настоящото изследване се защитава тезата, че регионалната свързаност 

представлява форма на териториален капитал, тъй като определя възможността 

други териториални ресурси да бъдат достъпни, свързвани и използвани в процеса 

на регионално развитие. От тази гледна точка свързаността има двойствен характер. 

Тя е резултат от развитието на транспортната инфраструктура, но едновременно с това 

е фактор за по-ефективното използване на човешкия, икономическия и 

институционалния потенциал на регионите. 

Целта на статията е да изследва мястото на регионалната свързаност в 

структурата на териториалния капитал и да оцени значението ѝ за регионалното 

развитие в България. Изследователският въпрос е как транспортната 

инфраструктура и достъпността се трансформират в регионална свързаност и по 

какъв начин тази свързаност допринася за използването на териториалния 

капитал. За постигането на целта се използват теоретичен анализ, сравнителен подход 

и официални статистически и стратегически данни за транспортната достъпност и 

регионалното развитие. 

Връзката, която се изследва в статията, може да бъде представена по следния 

начин: 

Транспортна инфраструктура → Достъпност → Регионална свързаност → 

Активиране на териториалния капитал → Регионално развитие 

 

Така поставен, проблемът позволява транспортната инфраструктура да бъде 

анализирана не като самостоятелен физически актив, а чрез нейната способност да 

създава функционални връзки в рамките на регионалната система. 
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РЕГИОНАЛНАТА СВЪРЗАНОСТ В СТРУКТУРАТА НА 

ТЕРИТОРИАЛНИЯ КАПИТАЛ 

Концепцията за териториалния капитал променя начина, по който се оценяват 

ресурсите на даден регион. Наред с традиционните фактори като природни ресурси, 

капитал, труд и инфраструктура, тя включва човешкия капитал, институционалната 

среда, знанията, мрежите и способността на териториалните участници да 

взаимодействат. В този подход конкурентоспособността на региона зависи не толкова 

от наличието на отделни активи, колкото от възможността те да бъдат комбинирани и 

използвани в рамките на конкретната териториална система [1], [2]. 

Транспортната инфраструктура има специфично място в тази система. Тя 

представлява материален актив, но икономическата и социалната ѝ стойност се 

проявяват чрез достъпността, която създава. Пътна или железопътна инфраструктура с 

ограничена интеграция към основните транспортни направления може да има 

значително по-малък ефект върху регионалното развитие от инфраструктура, която 

осигурява бързи връзки между населени места, производствени центрове, пазари и 

услуги. Следователно при оценката на териториалния капитал трябва да се прави 

разграничение между наличие на инфраструктура и функционална свързаност. 

Тази зависимост може да бъде разгледана и през place-based подхода към 

регионалното развитие. При него ефектът на публичната инвестиция зависи от 

характеристиките на конкретната територия и от взаимодействието между 

инфраструктура, човешки капитал, институции и икономическа структура [4]. 

Транспортната инвестиция съответно не създава автоматично еднакъв регионален 

ефект. Нейното въздействие зависи от това дали подобрява реалната достъпност и дали 

позволява включването на местните икономически и човешки ресурси в по-широки 

функционални мрежи. 

Това разбиране има пряко отражение и в съвременната европейска транспортна 

политика. Ревизираната през 2024 г. политика за Трансевропейската транспортна 

мрежа (TEN-T) поставя акцент върху изграждането на свързана, ефективна, 

мултимодална и висококачествена европейска транспортна система. TEN-T се 

разглежда не само като транспортна мрежа, а като инструмент за достъп до работни 

места и услуги, развитие на търговията, икономически растеж и укрепване на 

икономическото, социалното и териториалното сближаване [5]. 

Териториалното значение на свързаността се потвърждава и от изследване на 

Европейския парламент от 2024 г., посветено специално на връзката между 

регионалната свързаност и транспортната инфраструктура. Анализът разглежда 

инвестициите в железопътна и пътна инфраструктура през тяхната роля за политиката 

на сближаване и поставя въпроса за по-ефективното насочване на бъдещите 

инвестиции към подобряване на регионалната свързаност [6]. 

Това позволява регионалната свързаност да бъде определена като способността 

на транспортната система да осигурява функционален достъп на населението и 

икономическите субекти до други територии, пазари, работни места, услуги и 

икономически възможности. В настоящото изследване тя се разглежда като част от 

териториалния капитал, защото влияе върху възможността останалите регионални 

ресурси да бъдат използвани. 

Човешкият капитал например има по-ограничено регионално значение, ако 

населението няма ефективен достъп до трудови и образователни центрове. 

Производственият потенциал също се влияе от времето и разходите за достигане до 

пазари и логистични възли. Публичните услуги могат формално да съществуват, но 

тяхната реална достъпност зависи от пространствената организация и транспортните 
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връзки. Следователно свързаността изпълнява функцията на активиращ компонент на 

териториалния капитал. 

В този смисъл могат да бъдат разграничени три последователни равнища: 

 

    Инфраструктура → Достъпност → Свързаност 

 

Инфраструктурата представлява физическия ресурс. Достъпността показва 

възможността за достигане до определена функция или територия. Свързаността 

отразява по-широката способност на регионалната система да интегрира своите 

населени места, икономически дейности и ресурси във функционални мрежи. 

Това разграничение е приложимо и към развитието на интелигентните градове и 

регионалните екосистеми. Съвременният град не функционира като изолиран 

пространствен център, а като част от система от икономически, транспортни, цифрови 

и институционални взаимодействия. Регионалната конкурентоспособност все повече 

зависи от способността на градовете и прилежащите им територии да участват в такива 

мрежи. Така транспортната свързаност създава физическата основа за движение на хора 

и стоки, а цифровата свързаност допълва обмена на информация, знания и услуги. 

Развитието на тези връзки разширява функционалния обхват на териториалния 

капитал. 

За България тази перспектива е особено приложима поради съществуващите 

различия между големите градски центрове и периферните територии. Включването на 

българските региони в европейските транспортни коридори създава потенциал за по-

добра външна свързаност, но регионалният ефект зависи и от вътрешните връзки към 

тези коридори. Европейската политика също прави това разграничение, като целта на 

всеобхватната TEN-T мрежа е да осигури достъпност на всички европейски региони, а 

инвестициите са насочени и към премахване на тесни места и липсващи връзки [7]. 

Оттук произтича основният аналитичен извод на раздела: териториалната 

стойност на транспортната инфраструктура не се определя единствено от нейния 

физически обем, а от свързаността, която тя създава. Именно чрез тази свързаност 

инфраструктурният актив се трансформира в териториален капитал. 

 

РЕГИОНАЛНА И ТРАНСПОРТНА СВЪРЗАНОСТ В БЪЛГАРИЯ 

Разположението на България създава предпоставки транспортната свързаност да 

бъде един от факторите за развитие на националната територия. Страната се намира на 

пресечната точка на направления, свързващи Централна Европа с Югоизточна Европа и 

Турция, както и Дунавския регион с Егейско море. България е включена в европейската 

TEN-T система, а коридорът Rhine–Danube осигурява връзка по основната ос Запад–

Изток и включва страната в мрежа от девет държави членки и две съседни държави [8]. 

Участието в европейските транспортни коридори обаче не означава автоматично 

висока вътрешна регионална свързаност. За регионалното развитие значение има 

способността на националната транспортна мрежа да свързва областните и общинските 

центрове с основните транспортни направления и чрез тях с националните и 

европейските пазари. В този аспект при България продължават да се наблюдават 

различия между по-добре свързаните икономически центрове и периферните 

територии. 

OECD определя недостатъчното развитие и качеството на част от пътната и 

железопътната инфраструктура като ограничение както за използването на 

стратегическото географско положение на страната, така и за вътрешната интеграция 

на регионите [9]. Анализът поставя акцент и върху необходимостта от подобряване на 
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свързаността между Северна и Южна България. Проблемът следователно не е 

единствено в общия обем на транспортната инфраструктура, а в пространствената 

конфигурация и качеството на връзките, които тя осигурява. 

Това разграничение има пряко отношение към регионалните различия. 

Икономическата активност в България е силно концентрирана около София и няколко 

големи градски центъра. OECD характеризира тази структура като своеобразен модел 

на „остров на просперитет“, при който икономическата концентрация в Югозападния 

регион и столицата значително превишава тази в останалата част на страната [10]. 

Макар транспортната свързаност да не е единствената причина за тези различия, тя 

влияе върху достъпа до пазари на труда, инвестиции, обществени услуги и национални 

и международни вериги на доставки. 

От гледна точка на териториалния капитал могат да бъдат разграничени две 

равнища на свързаност. Външната свързаност определя включването на България и 

нейните региони в европейските транспортни направления. Вътрешната свързаност 

характеризира достъпа на отделните територии до тези направления и до основните 

национални икономически центрове. Високата стойност на първото равнище не може 

напълно да компенсира дефицитите във второто. 

Тази зависимост е особено видима при периферните и демографски уязвими 

територии. Недостатъчната достъпност може да увеличи времето и разходите за 

придвижване, да ограничи ежедневната трудова мобилност и да намали възможностите 

на предприятията за достъп до по-големи пазари. OECD свързва необходимостта от 

инвестиции в транспортна инфраструктура в България именно с повишаването на 

мобилността и укрепването на връзките с националните и международните вериги на 

доставки [11]. 

Следователно транспортната инвестиция придобива регионален ефект, когато 

намалява пространственото съпротивление между населението, икономическата 

активност и услугите. Нов транспортен обект има по-висока териториална стойност, 

когато не само увеличава капацитета на мрежата, а съкращава времето за достъп, 

премахва липсваща връзка или включва периферна територия в по-широка 

функционална система. 

В железопътния транспорт същият принцип означава, че модернизацията следва 

да се оценява не единствено чрез техническите параметри на инфраструктурата, а и 

чрез промяната в достъпността. В рамките на стратегическата транспортна реформа за 

България са поставени цели за увеличаване на техническия капацитет за реализация на 

TEN-T проекти, разширяване на ERTMS и намаляване на времето за железопътно 

пътуване между най-големите български градове [12]. Именно намаляването на 

времето за пътуване превръща техническата модернизация в реална промяна на 

регионалната свързаност. 

 
Таблица 1. Трансформация на транспортната инфраструктура в териториален капитал 

Елемент Транспортно измерение Териториален ефект 

Транспортна 

инфраструктура 
Пътища, железопътни линии, възли Физическа основа 

Достъпност Време и възможност за достигане 
Намаляване на пространствените 

ограничения 

Регионална свързаност 
Връзки между населени места, центрове и 

мрежи 
Интеграция на територията 
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Елемент Транспортно измерение Териториален ефект 

Мобилност Движение на хора и стоки Достъп до труд, пазари и услуги 

Териториален капитал 
Използване на инфраструктурата във 

взаимодействие с други ресурси 

Регионална конкурентоспособност 

и развитие 

Източник: разработка на автора. 

 

Таблицата показва основното разграничение в настоящото изследване. 

Инфраструктурата е актив, докато свързаността е способността този актив да създава 

териториални взаимодействия. Именно тази способност позволява транспортната 

система да активира други компоненти на териториалния капитал. 

От тази гледна точка приоритетът на регионалната политика не трябва да бъде 

формулиран единствено като изграждане на повече транспортна инфраструктура. По-

адекватният въпрос е каква допълнителна свързаност създава конкретната инвестиция 

и кои територии получават реален достъп до нови възможности. Това позволява 

транспортните проекти да бъдат оценявани не само според техническата им 

необходимост и транспортния поток, но и според техния принос към териториалната 

интеграция и намаляването на регионалните различия. 

 

РЕГИОНАЛНАТА СВЪРЗАНОСТ КАТО ФАКТОР ЗА ИЗПОЛЗВАНЕ НА 

ТЕРИТОРИАЛНИЯ КАПИТАЛ 

Разглеждането на регионалната свързаност като териториален капитал 

предполага промяна във фокуса на анализа – от количеството изградена 

инфраструктура към ефекта, който тя създава за конкретната територия. Транспортната 

мрежа придобива икономическа и социална стойност, когато намалява 

пространствените ограничения пред движението на хора и стоки и подобрява достъпа 

до пазари, работни места, образование, здравеопазване и други обществени услуги. 

Съвременните изследвания на OECD също разглеждат физическата свързаност като 

условие за достъп до икономически и социални възможности и за взаимодействие 

между градските центрове и прилежащите им територии [13].  

Това позволява да се направи разграничение между инфраструктурен ресурс и 

териториален ефект. Пътят, железопътната линия или транспортният възел са 

материалният ресурс. Намаленото време за пътуване, разширеният трудов пазар, 

достъпът до услуги и включването на местния бизнес в по-големи пазари представляват 

част от териториалния ефект. Следователно инвестицията в транспортна 

инфраструктура увеличава териториалния капитал в степента, в която създава нова или 

подобрява съществуваща функционална свързаност. 

Тази зависимост има значение и при определянето на транспортните 

инвестиционни приоритети. Изследването на Европейския парламент върху 

регионалната свързаност подчертава необходимостта инвестициите в пътна и 

железопътна инфраструктура да бъдат оценявани и спрямо приноса им към целите на 

политиката на сближаване [6]. От позицията на регионалното развитие това означава, 

че икономическата ефективност на транспортния проект следва да бъде съчетана с 

оценка на неговия пространствен ефект. 

За България подобен подход би позволил по-ясно разграничаване между 

проекти с преобладаващо транзитно значение и инвестиции, които подобряват 

вътрешната свързаност на националната територия. Включването в европейски 

транспортен коридор има висока стратегическа стойност, но неговият регионален ефект 

зависи от връзките на областните и общинските центрове с основната мрежа. При 
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слаби довеждащи връзки част от потенциалните ползи могат да останат концентрирани 

около големите транспортни и икономически центрове. 

Особено значение придобива свързаността на средните и малките градове. Те 

изпълняват функции, които надхвърлят административните им граници – предоставят 

работни места, образование, здравни, административни и търговски услуги на 

населението от прилежащите територии. Актуалният анализ на OECD за междинните 

градове определя физическата, цифровата и териториалната свързаност като фактор за 

способността им да изпълняват ролята на регионални центрове и да свързват селските 

територии с по-големите градски системи [13].  

Това е особено приложимо към българската пространствена структура. При 

демографски спад не е реалистично всички населени места да поддържат еднакъв набор 

от публични и икономически функции. По-високата транспортна достъпност до 

регионални и подрегионални центрове може частично да компенсира пространствената 

концентрация на услуги. Международният опит показва, че в условията на намаляващо 

население добрата свързаност между регионалните центрове и прилежащите територии 

подпомага достъпа до услуги и възможности, докато отслабването на обществения 

транспорт може да задълбочи пространствената изолация [14].  

Оттук може да бъде изведена основната авторска постановка на изследването: 

Регионалната свързаност е териториален капитал не поради самото 

наличие на транспортна инфраструктура, а поради способността ѝ да активира 

икономическия, човешкия и пространствения потенциал на територията. 

Тази постановка има и практически измерим аспект. При планирането на 

транспортни инвестиции могат да бъдат използвани не само показатели за дължина, 

капацитет и транспортен поток, а и показатели за промяна във времето за достъп до 

регионален център, население в определен времеви изохрон, достъп до работни 

места и обществени услуги и свързаност с основната TEN-T мрежа. По този начин 

регионалният ефект на инвестицията може да бъде оценяван наред с нейния 

непосредствен транспортен ефект. 

За целите на регионалната политика тази логика може да бъде сведена до три 

последователни въпроса: каква инфраструктура се изгражда; каква достъпност 

създава; какъв териториален потенциал активира. Така транспортното планиране и 

регионалната политика могат да бъдат свързани в обща рамка, ориентирана не към 

инфраструктурата сама по себе си, а към резултата от нея за развитието на териториите. 

 

ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

Регионалната свързаност има значение за развитието не само като 

характеристика на транспортната система, а като условие за използване на ресурсите и 

потенциала на територията. Анализът показва, че наличието на транспортна 

инфраструктура само по себе си не е достатъчно, за да се постигне висока степен на 

териториална интеграция. Определяща е способността на инфраструктурата да създава 

реална достъпност до икономически центрове, пазари на труда, обществени услуги и 

национални и европейски транспортни мрежи. 

Разграничението между инфраструктура, достъпност и свързаност позволява по-

прецизно да се оцени приносът на транспортните инвестиции към регионалното 

развитие. Инфраструктурата представлява материалния актив, достъпността отразява 

възможността за достигане до определени функции и територии, а регионалната 

свързаност показва степента, в която тези връзки интегрират населението и 

икономическите субекти в по-широки функционални мрежи. От тази гледна точка 

свързаността може да бъде разглеждана като част от териториалния капитал [1], [2], [3]. 
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За България това разбиране има практическо значение. Включването на страната 

в TEN-T и модернизацията на пътната и железопътната инфраструктура създават 

предпоставки за подобряване на външната свързаност [5], [8]. Регионалният ефект на 

тези инвестиции обаче зависи от качеството на вътрешните връзки, достъпността на 

периферните територии и възможността на средните и малките градове да бъдат 

включени в националните и европейските транспортни направления. Съществуващите 

регионални различия показват необходимост транспортната политика да отчита не само 

интензивността на транспортните потоци, но и пространствения ефект на инвестициите 

[9], [10]. 

На тази основа регионалната свързаност може да бъде определена като 

активиращ компонент на териториалния капитал. Нейната стойност се проявява 

чрез възможността да увеличава достъпността и използваемостта на други 

териториални ресурси – човешки капитал, производствен потенциал, публични услуги, 

знания и пазари. По този начин транспортната инфраструктура се трансформира от 

физически актив във фактор на регионалното развитие. 

За практиката на транспортното и регионалното планиране оттук произтича 

необходимостта инвестиционните решения да отговарят на три последователни 

въпроса: каква инфраструктура се изгражда, каква достъпност създава и какъв 

териториален потенциал активира. Подобен подход позволява ефектът на 

транспортните проекти да бъде оценяван не само чрез техническите им 

характеристики, а и чрез приноса им към териториалната интеграция и ограничаването 

на регионалните различия. 

В този смисъл основният извод на изследването е, че регионалната свързаност 

се превръща в териториален капитал тогава, когато транспортната 

инфраструктура създава реални икономически и социални възможности за 

територията. 
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Abstract: Regional connectivity is a significant factor in regional development, as it 

determines the opportunities available to the population and economic actors to access 

markets, employment, public services, and national and international transport networks. The 

aim of this article is to examine the place of regional connectivity within the structure of 

territorial capital and its significance for regional development in Bulgaria. The study is 

based on theoretical analysis, a comparative approach, and the analysis of official statistical 

and strategic data. It advances the argument that transport infrastructure constitutes the 

material basis of connectivity, whereas regional connectivity represents the functional 

outcome of its use and may be regarded as an activating component of territorial capital. The 

analysis shows that the territorial impact of transport investments depends not only on the 

availability and capacity of infrastructure, but also on its ability to improve accessibility and 

integrate regional resources into functional networks. In the Bulgarian context, this implies 

that transport investments should also be assessed in terms of their contribution to internal 

connectivity, territorial integration, and the reduction of regional disparities. 
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