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Въведение: актуалност и значимост на темата, основна цел и 
задачи, работна хипотеза, обект и предмет на научното 

изследване.  
 

1.  Формулиране на изследователски проблем. Избор на тема на 

дисертационния труд – значимост, актуалност, индивидуални мотиви на 

докторанта и възможност за изпълнение на изследването, вероятност за 

постигане на нови научни знания и научни приноси на докторанта, възможност 

за приложение на резултатите от изследването в практиката. Формулиране на 

работна хипотеза. 

А) Формулиране на изследователски проблем. 

Понастоящем проблемът с паркирането в столицата е изключително актуален и значим. 

Паркирането на личните автомобили е извънредно затруднено. Така е в границите на 

цялата столица. Но особено затруднено е паркирането в центъра и широкия център. 

Причината е, че в центъра и широкия център работят много от жителите на столицата, а 

също и от област София. Работят дори и хора от други области. Всяка сутрин те се 

насочват към работните си места. Много от тях предпочитат за целта да използват 

личните си автомобили. Освен това в центъра и широкия център са разположени много 

от централните държавни институции, а също и институциите на общинското 

управление. Разположени са и офисите на много фирми. Така че освен работещите в 

тези институции и фирми, към центъра и широкия център всеки ден се насочва и голям 

поток от клиенти, които също се стремят да използват с личните си автомобили. 

В центъра и широкия център, обаче възможностите за паркиране са твърде ограничени. 

Градското устройство на София е планирано, когато моторните средства за 

придвижване са били изключение. Жителите на столицата са били десетки пъти по-

малко от сегашните. Никой не е очаквал сегашното многобройно население и 

изобилието на лични автомобили. За съжаление обаче пътищата по които трябва да се 

движат тези моторни превозни средства са претърпели изменение само по отношение 

на настилката - асфалтирани са, но по отношение на тяхната пропусквателна 

възможност постиженията са скромни. 

Особено в централната градска част на столицата ширината на пътищата се е запазила 

същата от по царско време, тоест съвсем тесни непозволяващи дори разминаване на две 

транспортни средства по тях, особено тези които са предназначени за превоз на товари. 

Стига се до парадокса да загубиш твърде много време за да достигнеш дадена 

институция, сравнено с времето необходимо за извършване на административната 

услуга. Проблемът придобива трагичен оттенък, когато даден автомобил за бърза 

медицинска помощ не може да достигне до специализираното лечебно заведение. 

Върху тези тесни улици паркират не само жителите на гъсто заселените централни 

райони, но и работещите в центъра и широкия център, клиентите на институциите и 

фирмите, товарните автомобили на фирмите за снабдяване и пр. Милионите лични 

автомобили не могат да бъдат паркирани по централните градски части по липса на 

достатъчно пространство за това. За да се осигури такова пространство е необходимо 

разрушаване на много сграден фонд, а за това са необходими огромни инвестиции. 

Проблемът с паркирането в София не е изключение, напротив и в другите европейски 

столици съществува подобна ситуация. 
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Подземни и многоетажни паркинги не са били планирани нито преди 09.09.1944 год., 

нито след това, по време на бързото увеличаване на столичното население, чрез 

строежа на квартали с панелни жилища. В тези квартали, проблемът с паркирането не е 

така драматичен, както в центъра и широкия център. Но и там той е жизнено важен. 

Много от кварталите са презастроени – например „Младостите 1-4“. Така че и в 

кварталите са нужни спешни мерки за решаване на проблема с паркирането. 

 Сериозните проблеми за паркиране създават напрежение в столичното 

население. Възникват  противоречия между обитаващите центъра и широкия център и 

работещите в тези райони, които използват личните си автомобили. Появява се  

напрежение между гражданското общество и столичната администрация. 

Б) Избор на тема на дисертационния труд – значимост, актуалност, индивидуални 

мотиви на докторанта и възможност за изпълнение на изследването, вероятност за 

постигане на нови научни знания и научни приноси на докторанта, възможност за 

приложение на резултатите от изследването в практиката. 

Темата на дисертацията е: „Взаимодействие между гражданското общество и 

общинската администрация за решаване на проблемите с паркирането в София“.  

Изследването разкрива  „тесните“ места в решаването на този значим и актуален 

проблем. Докторантът има лични мотиви да се насочи към тази тема, тъй като има 

преки впечатления от взаимодействието на гражданското общество и столична 

общинска администрация по този проблем в резултат на продължителния му опит в 

сектор „Предложения, сигнали и жалби на граждани“ в общинската структура „Център 

за градска мобилност“ ЕАД като „юрисконсулт“. Той разполага със значителна открита 

служебна информация и документация. Получил е съгласието за разработване на тази 

тема от ръководителя на дирекция „Паркиране и мобилност“ и получава подкрепа и 

помощ от столичната администрация. В самата дисертация на основа на направените 

изследвания и изводи,  се предлагат  редица мерки за решаване на проблема с 

паркирането в столицата. Така че дисертацията има силна практическа насоченост. 

възможност за приложение на резултатите от изследването в практиката. Работата на 

докторанта като юрисконсулт също създава добри възможности за приложение на 

резултатите от изследването в практиката. 

В) Формулиране на работна хипотеза. 

Работната хипотеза е, че взаимодействието между столична администрация и 

гражданското общество за решаване на все по-усложняващия се проблем с паркирането 

не е на необходимото равнище.  

2. Целева ориентация на изследването. Главна цел и нейното декомпозиране 

/чрез подцели или задачи/. Примерна структура на дисертацията. 

А) Целева ориентация на изследването. 

Целева ориентация на изследването е чрез разкриване на „тесните“ места в решаването 

на проблемите с паркирането да се помогне на двата заинтересовани субекта – 

гражданското общество и общинската администрация да намерят механизми за 

успешно взаимодействие и постигане на общи интереси. 

Б) Главна цел и нейното декомпозиране /чрез подцели или задачи/. 

Главната цел е подобряване на взаимодействието между гражданското общество и 

общинската администрация в решаване на проблемите с паркирането. 
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Тази главна цел може да се постигне чрез решаване на следните задачи: 

Да се проследи възникването и развитието на проблемите с паркирането във 

връзка с нарастването на столичното население и достъпността на лични 

автомобили за по-голямата част от жителите на столицата. 

• Да се проследи как столична администрация набелязва мерки и реагира на 

проблемите с паркирането и доколко предприетите мерки са ефективни. Например, 

доколко ефективни са първоначалните действия, с които се е целяло намаляване на 

трафика от автомобили в централна градска част и решаване на проблема с 

паркирането, чрез прилагането на рестрикционни мерки по Закона за движение по 

пътищата – забрана на  паркирането и  спирането? Съответно, прилагането по-късно на 

икономическото регулиране чрез заплащането на услугата. Заплащането на значителни 

суми за паркиране на личния автомобил редуцира желанието на гражданите за 

неконтролируемо паркиране по улиците на столицата. Но не води ли това до 

напрежение сред гражданското общество? Възможно ли е да се намери баланс между 

противоречивите интереси на всички граждани и дали този модел на платено почасово 

паркиране е най удачният? 

• Да се разкрие как гражданското общество оказва натиск върху общинската 

администрация за решаване на проблемите с паркирането в столицата. Да се проследи в 

динамика сложните и противоречиви взаимоотношения между гражданското общество 

и общинската администрация. 

Да се проучат световни практики на решаване на тези проблеми на близки с 

нашите условия градове, а също и на много по-големи метрополии. 

3. Характеристика на предмета на научното изследване.  

Предметът на научното изследване е взаимодействието между 

гражданското общество и софийската общинска администрация 

за решаване на проблемите с паркирането. 

 

Първа глава. Същност и възникване на гражданското общество в 

България. Взаимодействие на гражданското общество с 
общинската администрация на гр. София. 

 

1.1. Същност на гражданското общество. 
 

Формирането на гражданското общество преминава през три етапа, съответстващи на 

променящите се  реалности в социума, които пък от своя страна са провокирани от 

настъпилите трансформации в сферата на икономиката и политиката. 

До средата на XVIII век под гражданско общество се е разбирало тип политическа 

общност, която поставя своите членове под върховенството на законите и по този 

начин осигурява мир между тях. “.1   

 
1 Горчилова, Д., Институции на гражданското общество, Изд. Компл. На УНСС, С., 2017 г. 
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Според древногръцкия философ Аристотел роден през 384 г. пр. н. ера, граждани са 

онези, които могат да заемат длъжности в законодателната и съдебната система. 

Населението на полиса включва и хора, които не са граждани – жени, деца, чужденци и 

роби. В този първи етап, такова е било разбирането за гражданското общество – 

неотделима част от държавата - „държавата е мъдра и мъжествена, и разсъдлива, и 

справедлива“, казва Платон.2  

„… гражданското общество и държавата са взаимно заменяеми термини… имаме 

трудно отделима връзка на политическа и икономическа власт, собственост и власт“.3 

За да се появи гражданско общество с мнение по даден въпрос различно от 

казионното/държавното, трябва да се отдели икономиката от политиката. Възникването 

на самостоятелни икономически субекти е предпоставката за появата на гражданина.  

Сдружаването на такива самостоятелни икономически единици води до образуване на 

гражданско общество - група от съмишленици отстояващи своите интереси, различни 

от държавните. Частната собственост и новата капиталистическа система водят до 

втория етап в развитието на гражданското общество. През този етап много интересни 

са идеите на Джон Лок. Неговото виждане е ограничаване на пълната монархия, 

защитата на свободата, живота и собствеността на гражданите . Следователно 

прокламираното равенство като естествена природа на човешкото същество е 

отличимата разлика в сравнение с първия етап от развитието на гражданското 

общество.  

Революционната идея за обществения договор като легитимация на възможното 

управление слага край на монархичната власт и води до появата на обществата от 

равни по права граждани. Шарл дьо Монтескьо стига и по далеч с предложението си за 

разделение на властите. Той отделя трите власти в държавата – законодателна, 

изпълнителна и съдебна като гарант за тези свободи на гражданите.  

Той предлага няколко независими власти, като в отговорностите си те взаимно се 

контролират. Тези клонове на държавното управление са автономни, но все пак са 

взаимообвързани без да са подчинени един на друг. Разделението на правомощията е 

такова, че не може един клон на властта да упражнява власт, която влиза в 

отговорностите на друг клон. 

Според мен идеята на Монтескьо също не доведе до желания резултат, понеже 

няколкото равностойни власти взаимно се бламират, като се стига до патова ситуация и 

групова безотговорност. 

Разбира се и в този втори етап го няма съвременното разбиране за гражданското 

общество като самостоятелна четвърта власт. Във втория етап има опит за равноправие 

между  гражданите, като противоречията между отделните индивиди се разрешават от 

държавата, а самите граждани не могат да се борят за отделни свои виждания, или поне 

предложените от държавата за тази цел инструменти са неефективни. 

„Държавата като една по-висша социална форма подчинява на себе си гражданското 

общество… Затова от средата на XIX век проблемът за гражданското общество като 

нещо различно от буржоазното общество изчезва от социалната теория и политическия 

език.“4 

Третият етап от развитието на гражданското общество настъпва, когато  гражданското 

общество започва да се разбира като нещо различно от държавата. Заедно с държавните 

институции в свободното гражданско общество действат освободени от държавна 

опека организации на гражданите, изразяващи техните интереси. Същевременно 

 
2 Пак там, стр. 16 
3 Проданов, В., Гражданското общество и глобалният капитализъм, ИК „Христо Ботев“, С., 

2003 г., стр. 13 
4 Пак там, стр. 15 
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държавата запазва за себе си само най-главните функции, като оставя на гражданското 

общество възможност да се саморегулира. Тези организации регулират отношенията 

вътре в гражданското общество, а някой от тях служат и за връзка между структурите 

на държавата и тези на обществото. Но главен регулатор на отношенията между 

държавата и гражданското общество се явява правото, което с еднаква сила важи и за 

държавата и за обществото. Идеите на Антонио Грамши са, че публичната сфера на 

гражданското общество трябва да се разшири, за да се ограничи разрасналата се 

бюрократична държава.  

В гражданското общество се проявяват и възникват обществено - икономически 

отношения, характеризиращи се със самоинициатива, самоорганизация, 

самоуправление, самоконтрол и взаимопомощ. Това състояние обществото достига при 

развити високи технологии и съобщителна система, степен на образованост и силна 

степен на неудовлетвореност у гражданите от статуквото на традиционната партийно 

ориентирана форма на управление. 

Гражданското общество мотивира индивидите да действат като активни граждани, а не 

да зависят от държавната власт. Гражданското общество би трябвало да осигурява 

алтернатива на държавните органи при предлагането на различни услуги за 

обществото. 

Що е то гражданското общество?  

Като погледнем ретроспективно се установява, че гражданското общество е твърде 

разтегливо понятие. От разбирането за неотделимост/идентичност на гражданското 

общество с държавата, до пълната му независимост от властовите структури. Да си 

припомним, че човекът  като самостоятелен индивид е бил носител на всички свои 

естествени права и задължения - да се грижи сам за себе си и воюва за своите интереси, 

както беше писал Сервантес " 

„Свободата, Санчо, е на върха на бойното копие!".5 

Тъй като обаче раздаването на собствена справедливост или другояче казано -

саморазправата, се оказва не най-удачното решение за урегулиране на гражданските 

взаимоотношения, се появява структурноорганизирана власт - държавата. За да 

функционира тя, на гражданите им се налага да и делегират част от своите права, тоест, 

те  доброволно се отказват от свои изконни човешки права и свободи, овластявайки 

една висшестояща национална структура. Тази структура с течение на времето обаче си 

присвоява все повече правомощия в ущърб на гражданите. Под различни 

наименования/форми на управление автокрация, аристокрация, демокрация, 

деспотизъм, джамахирия, диктатура, диктатура на пролетариата, клептокрация, 

монархия, олигархия, партийна система, република, народна република, теокрация, 

хунта и прочие, тази власт прикрива/маскира единствения си движещ механизъм, а той 

е неправомерното забогатяване за сметка на същите тези свои поданици, които са я 

оторизирали с част от своите човешки права. 

Отвоюването на собствените си граждански права от държавата е много 

продължителен процес, но посоката е, както пише Антонио Грамши, във все по-

голямото разширяване на публичната сфера от гражданските организации, и е напълно 

възможно, според предвиждането на глобалистите, отмирането на националните 

държави и заместването им с транснационални организации да се сбъдне.  

Накрая бих отговорил на въпроса що е гражданско общество с думите на Нено 

Неновски: 

"Най-общо казано, гражданското общество е неполитическата, невластовата, 

„цивилната" част на обществото. То е определен тип човешка общност, чиито 

 
5 Сервантес М., Дон Кихот 
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характерни черти (или елементи) са свободните граждани, свободната частна 

собственост с нейните субекти, пазарът, социален и идеен плурализъм, оптимално 

дозирана намеса (респ. ненамеса) на държавата в неговата сфера, свободни медии, 

зачитани „правила на играта" (юридически и неюридически)."6 

 

1.2. Възникване на гражданско общество в България. 
 

Според Васил Проданов се различават четири етапа на развитието на гражданското 

общество в България. Първи етап от възраждането до 1878 г., от освобождението до 

9.09.1944 г., от 9.09.1944 г. до 10.11.1989 г, и след 10.11.1989 г.7 

През периода на възраждането граждански структури са селската община и особено 

християнската църква. В църквите и особено в манастирите се запазва българската 

духовност, традиции и българско образование. През 1762 година килийните училища са 

наброявали 112, като постепенно нарастват и към 1835 достигат - 235 броя.  

Появата на търговски отношения на Турция с Европа и навлизането на нови идеи от 

Бесарабия и Русия, е съпътствано с формирането в българските земи на дребни 

собственици и интелигенция. Разгръщат се еснафските организации, които съгласно 

турското законодателство са напълно автономни. Постепенно те започват да играят 

роля в много други сфери на обществения живот на населението. Към 30-те години на 

19-ти век еснафските организации от чисто професионални се превръщат в обществени 

органи. Именно те играят много важна роля в борбата за самостоятелна българска 

православна църква. През 1839 г. в резултат на реформите в Османската империя на 

българското градско население се признава правото да има свои представители пред 

местните власти. Това дава възможност българските общини, които преди това са се 

занимавали с църковните дела, сега да се превърнат в местни органи за 

самоуправление. Общините дават тласък по-нататък за формиране на организации за 

самоуправление, за демократично развитие на местната власт. В градовете започват да 

възникват първите читалища, като те играят ролята на духовни средища на българите. 

Организации като читалищата, Одеското българско настоятелство, добродетелната 

дружина, Българският революционен централен комитет в Букурещ, изиграват ключова 

роля в развитието на българско национално самосъзнание и на българско 

освободително движение. 

След Освобождението започват да никнат множество партии, вестници, различни 

дружества, професионални организации и фондации. На тази основа става възможна и 

появата на левите организации, които са свързани със синдикални и просветителски 

институции. Възникват - работническо печатарско дружество, българско топографско 

дружество, дружества на хамали, келнери, обущари, строителни работници и пр. Те са 

дружества за защита на своите професионални интереси. През 1890 г. се появяват 

първите социалистически дружинки, а тяхното обединение води до появата на 

Българската социалдемократическа партия. В 1904 г. 53 работнически дружинки се 

обединяват в общ работнически синдикален съюз, като членовете му в 1908 г. 

наброяват 3424 души. Сред младежта се създават работническо гимнастически 

дружества „Борец“, „Сокол“, а в 1912 г. е организиран Съюз на работническата 

социалдемократическа младеж. В 1936 г. е създаден Общостудентски фронт включващ 

БОНС, Студентската социалистическа организация „Жан Жорес“, Земеделската 

 
6 Неновски Н., Гражданското общество и правата на личността, фондация „Фридрих Еберт“  

1997 г., стр. 12 
7 Проданов, В., Гражданското общество и глобалният капитализъм, ИК „Христо Ботев“, С., 

2003 г., стр. 90-131 
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студентска организация „Ал. Стамболийски“, Земеделската студентска организация 

„Цанко Бакалов“ и анархистката Българска общонародна студентска федерация. След 

това различни организации ще създадат Отечествения фронт, който ръководи 

политическите промени през 1944 г. 

Първият закон за фондациите е създаден през 1932 г. До 1944 г. в страната действат над 

500 фондации с идеална цел. 

Третия етап от гражданското общество в България след 1944 г. се характеризира с 

разрастването на еднопартийна система и държавно ръководство, като в периода 

гражданските движения са поставени под контрол или престават да съществуват. В 

навечерието на 9.09.1944 г. Българската работническа партия наброява 25 хиляди души, 

а през януари 1945 г. членската и маса скача на 254 хиляди. Отечественият фронт през 

март 1945 г. наброява 300 000 души, а през 1981 г. 4 279 609 човека. Българската 

комунистическа партия през 1986 г. наброява 932 055, тоест всеки десети гражданин на 

страната членува в нея. Виждането на комунистическата партия е че гражданските 

организации не би трябвало да противоречат на политиката водена от нея. Тези 

граждански интереси, които не влизат в разрез със стратегията водена от 

управляващата класа, имат поле за реализиране на специфичните интереси на 

множество професионални и социални групи. Те могат да поставят техните проблеми 

пред политическото ръководство за защитата им. Тоест гражданско общество в 

смисъла който се разбира като самоинициатива, автономност, критичност не е 

съществувало в периода на тоталитарната еднопартийна власт. Много от гражданските 

организации през периода на държавния капитализъм са включени в Отечествения 

фронт. Творческите съюзи на писателите, художниците, композиторите, преводачите и 

пр. разполагат с голяма материална база и ресурси за подкрепа на своите членове. 

Продържавната им дейност спомага за липсата в България на дисидентско движение. 

През 70-те години на миналия век българската комунистическа партия вече не 

осъществява ефективно предприемаческата си дейност. Противоречията между 

централната власт, стопанската номенклатура и работническата класа все повече се 

задълбочават. В резултат икономическите показатели на България силно се влошават и 

затова в управляващата класа се заражда идеята за прехвърляне на отговорностите за 

управлението върху работническите колективи и обществените организации.  8   Идеята 

за обществено държавното начало и гражданското самоуправление е залегнала в 

програмата на Българската комунистическа партия и конституцията от 1971 г. 

Нарастването на гражданските организации в световен мащаб и натиска им за 

демократични промени в България, довеждат до създаването на международната 

фондация „Людмила Живкова“ и фондация „13 века България“. От 1987 г. започва да се 

използва терминът „гражданско общество“, като характеризиращ сферата на 

гражданските по-рано образувани неправителствени организации, организации с 

идеална цел, трети сектор и прочие. 

Обаче отношенията между управляващата комунистическа партия и гражданските 

организации остават без конкретни промени до началото на смяната на политическата 

система. След преврата на 10.11.1989 год. и възникването на плуралистична 

политическа система става възможно ново качествено развитие в обществените 

отношения, водещо до зараждане на гражданското общество в България. 

След смяната на политическата система в България на 10.11.1989 г. развитието на 

гражданското общество се разглежда в два етапа. Първи етап от 1989 г. до 1994 г., 

когато имаме възход на гражданските движения и организации. Съюза на 

 
8 Найденов, Г., Стогодишната парадигма, изд. На Институт по социология, БАН, С., 2003 г., стр. 

180-194 
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демократичните сили се ражда като движение, а в Българската социалистическа партия 

се формират идейни течения. Постепенно и двете политически сили се оформят като 

организационни структури, а не като движения. Партиите се откъсват от членската си 

маса, като се превръщат в олигархически върхушки. Този период се характеризира със 

силна политизация на гражданските организации, като те биват подпомагани 

финансово от външни източници, които са си поставили стратегически цели 

съответстващи на интересите на развитите западни страни. В резултат на 

политическите противопоставяния се разцепиха традиционни организации, като 

например Българската православна църква. Започват да действат няколко профсъюза – 

Конфедерация на независимите профсъюзи в България, Конфедерация на труда 

„Подкрепа“, Обединение „Промяна“ и прочие. В 1992 г. се създава Съюзът на 

българските фондации и сдружения. В 1997 г. са съществували 3403 граждански 

сдружения и 66 фондации. Според бюджета с който са разполагали неправителствените 

организации се нареждат: „Отворено общество“ с 300 милиона лева, фондация „За 

развитие на гражданското общество“ – 80 милиона лева, фондация „Св. Св. Кирил и 

Методий“ – 30 милиона лева, фондация „Еврика“ - 30 милиона лева и т. н. Характерно 

за големите фондации е, че около тях има по дребни такива, които получават дарения 

от тях. Държавата е финансирала 18 фондации с общ размер на средствата - 1 милион 

долара. 

Голяма част от фондациите имат формален живот. Целта им е да издържат своите 

учредители с финансовите средства получавани от представени проекти. 

Възходът на гражданските организации през периода 1989 – 2002 г. в голяма степен се 

дължи на финансирането им от развитите капиталистически страни. Така че отворен 

стои въпросът доколко те действат като представители в защита на интересите на 

общности на гражданите, и доколко действат като инструмент за външно влияние за 

натиск върху политическите сили и държавата. 

 

Втора глава. Взаимодействие между гражданското общество и 

общинската администрация за решаване на проблемите с 

паркирането. 
 

2.1. Проблемите с паркирането в динамично развиващата се столица  

след 10.11.1989 година. 
 

А/ Социалната трансформация в България след 10.11.1989 г. крайно изостри 

проблемите с паркирането в столицата. Преструктурирането на икономиката чрез 

стратегията на ценовите шокове доведе до голяма безработица през 90-те години и 

значително понижаване на жизненото равнище на населението и масова бедност. Тъй 

като управляващата класа концентрираше финансовите промишлени и прочие ресурси 

в столицата, то значителни маси от населението мигрираха от провинцията към град 

София. Населението на София се увеличи значително, както с провинциалисти 

установили се трайно и живеещи в столицата, така и с ежедневно приходящи временно 

работещи от околните селища. Например ежедневно в София пристигат работещи от 

град Перник, Елин Пелин, Вакарел, Нови искър, Горна малина и много други селища. 

Трайно установилите се в столицата, а също и ежедневно приходящите често ползват 

личните си автомобили. Това доведе до значително увеличаване на транспортния поток 

в столицата. Количеството жители и пребиваващи, както и автомобилният поток 
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съществено надхвърлят планирания размер на улиците и капацитета за паркиране на 

столицата. Това поставя столична община в уязвимо положение спрямо столичното 

гражданско общество.  

Как възникна този проблем? Какви стратегии за трансформацията на българското 

общество след 10 ноември 1989 г. доведоха до тази кризисна ситуация за столичното 

гражданско общество и столичната общинска администрация? 

 Б/ Състояние на проблема с паркирането по време на прехода.  

През периода преди 1989 г. има сериозен натиск за придобиване на софийско 

жителство. Започналият период на индустриализация на страната в началото на 

„социализма“ води до приток на заселници в София. Превръщането на свободния 

земеделец в зависима наемна работна сила увеличава неимоверно градското население 

на България. Естествено, най-голяма е миграцията към столичния град като център на 

държавната власт. Вследствие от бързите темпове на заселване се получава и 

жилищната криза. За да разреши настъпилата жилищна криза държавната 

социалистическа власт въвежда ограничения за получаване на софийско жителство. 

Опитът, обаче, да се ограничи населението в София чрез административни забрани не 

се оказва сполучлив. Населението в столицата се увеличава с бързи темпове. През 

периода от 1956 г. до 1989 г. населението на столицата се увеличава с по 200 000 души 

за десетилетие. Считаме, че Наредбата за временно ограничаване на жителството в 

София съдържа косвено признание,че прекалено бързи темпове на коопериране на 

земеделските земи след 9.09.1944 г., е погрешна стратегия. 

Как управляващата класа тогава и нейният „авангард  Българската комунистическа 

партия, преодолява тази грешка? Като допуска втора съществена такава. Опитва се със 

административни забрани да реши един проблем, създаден от самата нея, да „излекува 

симптомите, а не болестта“, причинила големия брой заселници в българските градове. 

Какво предизвиква тогавашните миграционни процеси? Несъмнено основно причините 

са икономически - промяната в начина на препитание. Прекалено бързата 

индустриализация и коопериране на земеделските земи е най-важната причина за 

усилените урбанизационни процеси. 

След 10.11.1989 год. също има усилена миграция от селото към града и от провинцията 

към столицата. Причина е отново погрешната стратегия на управляващия елит. Вместо 

незабавна приватизация на предприятията и плавно преминаване от съветски държавен 

капитализъм към корпоративен държавен капитализъм, през 90-те години 

управляващият елит приложи стратегия на ценови шокове. Чрез три последователни 

ценови шока – 1990/91, 1994, и 1996/97 години българското население е оставено без 

финансови средства и без възможност за заработването им. По тази причина в България 

се заражда вътрешна и външна миграционна лавинообразна вълна. Вътрешната 

емиграция е с посока столицата, понеже там концентрацията на държавни структури, 

финансови и промишлени и прочие ресурси осигуряват много по-голяма възможност за 

заетост и прехрана. Оттогава досега заетостта в столицата е значително по-голяма, 

отколкото в провинцията. Коефициентите за заетост на София град са 62%, а на 

българските села - 41,5% за 2018 г.9 и 10 

Да направим съпоставка между двата периода на социална трансформация – след 

9.09.1944 г. и периода след 10.11.1989 г.  

И през двата периода причина за миграционните процеси на българското население са 

икономическите. Но има съществени отлики в икономическите причини за 

преселването в двата периода на социална трансформация. Докато в първия период 
 

9 Заети лица и коефициенти на заетост-национално ниво;статистически райони;области НСИ. 
10 Актуализация 2023 г. Коефициентите за заетост на София град са 62,4%, а на българските 

села - 43,1%  за 2022 г.  
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голямата част от населението се премества от селата към градовете, то във втория 

период след 1989 г. по-голямата маса от гражданите емигрира в чужбина, като 

сравнително по-малък процент се насочва към София. След 1944 г. миграцията е 

насочена към всички градове, а след 1989 г. - в посока основно към столицата. 

Причините за тази разлика са в териториалното обособяване на трудовата заетост. След 

1944 г. се разрушава българското дребно и средно земеделие и започва 

индустриализацията на страната. А тя е ориентирана към всички градове и затова дори 

най-малките градчета се превръщат желано място за обитаване. Докато годините след 

настъпилата социална трансформация през 10.11.1989 г. се характеризират с тотално 

ликвидиране на българската промишленост, затова населението се ориентира към 

София, чиято стратегическа позиция на столица е засегната в по-малка степен от 

икономическата разруха.  

Защо всъщност се стремим да докажем, че причините за миграционните процеси са 

икономически? Защото липсата на поминък и вследствие на това настъпилите 

миграционни процеси в България, са причините довели до трудно решимия проблем с 

паркирането в столицата. В годините след 9.09.1944 г. увеличаването на транспортния 

поток в София не е толкова бързо като сега. Възможността да се придобие личен 

автомобил не е голяма. Внасянето на автомобили от западния свят не е разрешено, а и 

пазар на автомобили втора употреба на практика не съществува.  

Разбира се разрастването на столичното население неминуемо е довело и до нарастване 

на автомобилния парк в града, но това увеличаване на МПС не е довело до проблеми с 

паркирането. За съжаление не можем да изследваме темпа на увеличение на моторните 

превозни средства през „социализма“ поради липса на статистически данни за този 

период. Първите сведения за броя на МПС от Националния статистически институт са 

за 1989г. - 303141бр., а населението в София за същата година е 1141537. 

Съотношението между тези две величини е 3.8 към 1. Ако вземем предвид, че 

българското семейство се състои от трима, четирима души, излиза че се пада по почти 

1 автомобил на семейство. Това разумно съотношение не е довело до проблеми с 

паркирането, въпреки че социалистическата власт е пропуснала възможността да 

осигури по едно място за паркиране за този автомобил. Пропускът не е преодолян и 

досега.  

Какво става след 10.11.1989 г.? 

Миграционната вълна към София увеличава населението, а това съответно води до 

увеличаване броя на моторните превозни средства. Тесните улични платна, 

непроменени от началния период на третата българска държава, са изчерпали своята 

пътнико и товаропропускливост още през годините на „социализма“. С новите 

заселници в столицата и техните автомобили, вече възниква проблемът с паркирането 

какъвто го познаваме сега. Икономическата криза утежнява и допълнително проблема с 

паркирането по отношение на приходящата работна ръка от околните населени места. 

Тази заетост е съществувала и преди 10.11.1989 г., но след тази дата се разширява 

териториалният й  обхват. Тоест първата причина за проблема с паркирането е 

икономическата миграционна вълна към София. 

Какви са статистическите данни за броя на населението в София след 10.11.1989 г. и 

броят на регистрираните моторни превозни средства? (Виж Таблица 1) 

Таблица 1 

Година 1956 1969 1979 1989 1999 2009 2018 

Брой 

население 

София град 

644727 868231 1047920 1141537 1133183 1165503 1241675 
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Брой МПС 

София град 

   303141 556534 750995 820803 

 

Брой на населението в София - град и брой на регистрираните моторни превозни 

средства по данни на Национален статистически институт 11 

 

За 2018 г. броят на автомобилите е вече 820 803, като увеличението им в сравнение с 

1989 г. е със 170.76 % или с 517 662 броя. Темпът на увеличение на моторните 

превозни средства е с коефициенти 1.83 (1999 г. спрямо 1989 г.), 2.47 (2009 г./1989 г.) и 

2.70 (2018 г./1989 г.). Цифрите са точен показател за все по-голямото задълбочаване на 

проблема с паркирането в София. 

Интересен е въпросът за съотношението между столичното население и броя на 

моторните превозни средства. По последни данни на НСИ за 2018 г. то е 1.51/1, тоест 

на три жителя на столицата се падат по 2 МПС. От една страна имаме малък темп на 

увеличение на столичното население след 1989 г. с 1.08, а за същия период много голям 

коефициент за моторните превозни средства – 2.70. Кореспондират ли тогава тези два 

показателя и каква е логиката на тяхното взаимодействие? Да, тези два показателя си 

влияят и обяснението е следното: 

Икономическата криза настъпила след 10.11.1989 г. намалява чувствително жизненият 

стандарт на българските граждани , но от друга страна либерализирането на пазара за 

чуждестранни стоки премахва съществувалия дотогава дефицит. Пазарът за 

автомобили вече е неограничен, но не и финансовите възможности на българина. Какво 

се получава на практика? Ако преди 10.11.1989 г. българският гражданин разполага с 

по-добри финансови възможности, но липсват достатъчно нови автомобили за 

задоволяване на потребностите му, то след 10.11.1989 г. съществуват достатъчно нови 

автомобили на пазара, но не и необходимите средства за закупуването им.  

Ако през периода на „социализма“ се закупуват малко, но нови превозни средства, то в 

следващия „демократичен“ период се закупуват стари автомобили и то в големи 

количества.  

Заключение:  

Показаните данни водят до извод за необходимостта от повишаване на жизнения 

стандарт на българският гражданин. Като цяло необходимо е повишаване на качеството 

на живота на населението. Съществен момент на повишаването на качеството на 

живота на столичното население е решаване на проблема с паркирането. Изследването 

на връзката между населението и моторните превозни средства в столицата показа, че 

те са в правопропорционална зависимост. С увеличаване броя на софиянци се 

увеличава и броят на превозните средства. Съществена  роля за овладяване на проблема 

с паркирането обаче има повишаването на финансовата сигурност на гражданите. Това 

е факторът, който би позволил на българската държава да не бъде, както е сега 

„сметище“ за стари автомобили на Европейския съюз. 

 

 
11 Официални данни на Национален статистически институт София 
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2.2.  Противоречия и сблъсък на интереси между различните социални 

общности, а също между техните представители в гражданското 

общество и столична администрация по проблемите на паркирането.  
 

а) Начало на конфликта. Изявен конфликт. 

С въвеждането на кратковременното почасово паркиране от столичната общинска 

администрация е сложено началото на конфликтната ситуация. Първоначално приетата 

от Столичен общински съвет цена за 1 час паркиране е в размер на 1 лев в „синя зона“, 

а максималният престой е за не повече от 3 часа. С разширяването на зоните цената е 

вече 2 лева на час в „синя зона“, а за „зелена зона“ е 1 лев – времетраенето е за не 

повече от 2 часа в “синя зона“ и 4 часа за зелена зона.12 

Паркирането на автомобили в определената „синя зона“ не се допуска без заплащане. В 

наредбата не е предвидено право на преференциално паркиране за граждани по 

местоживеене без заплащане във времето на действие на режима “Синя зона” – от 08.30 

до 18.30 часа в делнични дни. 13 

Засегнати са финансовите интереси на гражданите по отношение на паркирането на 

автомобилите им. Предмета на спора е, че досега не са заплащали паркирането си на 

публични общински територии и съответно желаят да се запази този статут. 

Първоначално гражданите излагат жалбите си писмено или гласно по телефона до 

общината. Вербалните аргументации на терен са най – предпочитаното средство за 

убеждаване на противниковата страна.  

През втората половина на 2008 г. Столичният общински съвет изменя Наредбата за 

организация на движението на територията на Столична община като добавя нов раздел 

за платено преференциално паркиране на ППС по постоянен адрес на собствениците 

им. Определена е годишна цена на услугата в размер на 70 лева, срещу която се издава 

винетен стикер, удостоверяващ правото на жителите по постоянен адрес да паркират 

автомобила си в близост до дома си за неограничено време. 14 

Според общината, еднократната годишна цена за ползването на услугата платено 

паркиране на ППС по постоянен адрес на местоживеене е символична, в сравнение с 

размера на сумата, която гражданите живущи в централната част на столицата биха 

плащали, ако попадат в общия режим на почасово платено паркиране. Тази годишна 

цена би могла да бъде приблизително 3 000 лева- изчислена на база 1 лев за час 

паркиране в рамките на платената зона във времевия интервал от 8.30 до 18.30 часа в 

работни дни.  

Приемането от общинската администрация на преференциални цени за паркиране не е 

приемливо за живеещите постоянно в централна градска част, понеже те смятат, че са 

дискриминирани спрямо живущите от крайните квартали. Гражданското общество 

заема непримирима позиция спрямо общината, като контраатакува нейните решения в 

съда. 

 
12 т. 1 от Решение №73 от 17.12.2015 г. на Столичен общински съвет за определяне на цени във 

връзка с Наредба за организация на движението на територията на Столична община 

13 чл.47, т.1 от Наредба за организация на движението на територията на Столична 

община(НОДТСО), приета на 19.05.2005 г. от Столичен общински съвет с Решение №322 по 

Протокол № 48, изменена и допълнена от СОС с Решение № 301 по Протокол № 14 / 12.06.2008 
г., кметът на Столична община е издал Заповед РД – 09 – 3412 / 16.06.2008 г. 
14 чл. 51а, Раздел 2.3. Режим на платено преференциално паркиране на ППС по постоянен адрес 

от НОДТСО, доб. с Решение № 460 по протокол №17 от 24.07.2008 г. 
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През 2008 г. Ц. И. В. подава съдебен иск срещу Столична община по адм. д. № 

5779/2008 г. в Административен съд - София-град. Съдебното дело е за оспорване на 

Наредбата за изменение и допълнение на Наредбата за организация на движението на 

територията на Столична община, приета с Решение № 460/24.07.2008 г. по протокол № 

17 от същата дата от Столичния общински съвет (СОС), с която е създаден нов раздел 

2.3 "Режим на платено преференциално паркиране на ППС по постоянен адрес на 

собствениците им. Тъй като губи делото в Административния съд Ц. И. В. обжалва във 

Върховния административен съд. ВАС с Решение 15599 от 17.12.2009 г. Отменя 

Наредбата за изменение и допълнение на Наредба за организация на движението на 

територията на Столична община, приета с Решение № 460 по Протокол № 17 от 

24.07.2008 г. на Столичен общински съвет, с която е създаден нов раздел 2.3 "Режим на 

платено преференциално паркиране на ППС по постоянен адрес" и Приложения № 14 и 

№ 15 към нея. Решението е окончателно и не подлежи на обжалване. 

Съдебното дело е спечелено от гражданите, но резултатът е негативен за тях, тъй като с 

отмяната на раздела за платеното преференциално паркиране по местоживеене, съдът 

се произнася, че гражданите, живеещи постоянно в центъра трябва да заплащат за 

паркирането си по общия ред, тоест на час. И гражданството сега започва да подава 

жалби с обратен знак – иска да им се даде възможност да си закупуват винетен стикер 

за паркиране по местоживеене.   

През 2012 г. Столичният общински съвет с решение № 148 по Протокол № 12 от 

22.03.2012 г. изменя Наредба за организация на движението на територията на 

Столична община, като добавя раздел Режим на локално платено паркиране на ППС на 

собственици на жилищни имоти, попадащи в зоните за почасово платено паркиране. 

Паркирането на автомобилите е вече в конкретна подзона, в която се намира 

съответния жилищен имот. Зоните са разширени като освен „синя зона“ е определена и 

„зелена зона“ за почасово платено паркиране. Годишната цена за винетен стикер за 

синя зона е 150 лева, а за „зелена зона“ – 100 лева. 

б) В този етап конфликта навлиза в острата си фаза, понеже гражданското 
общество събира всичките си сили, привличайки на своя страна и 
неправителствените организации. По повод изменението на Наредбата /НОДТСО/ 
с Решение №148 от 22.03.2012 г. на Столичен общински съвет, в 
Административен съд- София град е образувано съдебно производство по жалби 
на Сдружение "Гражданско движение Днес - Общество срещу произвола", 
Сдружение "Гражданско движение Днес" и др. 

С решение №1321 от 25.02.2013 г. Административен съд – София град Отменя Наредба 

за организация на движението на територията на Столична община. Столична община и 

„Център за градска мобилност“ ЕАД обжалват и с Решение № 15650 от 26.11.2013 г. 

Върховен административен съд Обезсилва решение № 1321/ 25.02.2013 г. по адм. д.№ 

5765/ 2012 г. по описа на Административен съд София – град, и прекратява съдебното 

производство. 

Гражданското общество губи битката с общинската власт, но предлага интегративно 

решение, чрез което всички страни да спечелят. През 2013 г. гражданско сдружение 

„Софийски обществен съвет“ прави предложение с внасянето на три доклада до 

Столична община относно решаването на проблема с паркирането на МПС.  

От 28.06.2013г. сдружението е стартирало инициатива за събиране на Подписка за 

приемане на регламент в НОДТСО, според който автомобилите на гражданите, които 

живеят в зоните с платено паркиране, да домуват в тях срещу равна законосъобразна 

такса, покриваща административните разходи по издаване на стикера. За периода юни 

– септември 2013 г. е била подкрепена от над 930 граждани. Сдружението счита, че 
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усилията на Столична община за намаляване трафика в централна градска част, трябва 

да се осъществява чрез прилагане на взаимноприемливи работещи механизми, които не 

накърняват достойнството на гражданите и демократичния принцип за тяхната 

равнопоставеност. 

„Недопустимо е да се продължава стратегията за намаляване на трафика, по-чист 

въздух, по-ниско ниво на шума и подреденост с финансови рестрикции и 

санкциониране правата на „малка група хора", без воля от отговорните органи за 

прилагане на съпътстващите мерки. В заключение настояваме Общинският съвет да 

преразгледа тенденцията на решенията си по проблема до момента и да приеме 

предложението ни. Убедени сме, че то ще сложи край на дългогодишните 

експериментални промени на Раздел 2.3. от НОДТСО и ще гарантира неговата 

законосъобразност, устойчивост и ефективност при прилагането му. Основното 

достойнство на това решение ще бъде съчетаването на волята на местното гражданско 

общество с постигане на най-съществените цели в мотивите по разглеждания доклад.“15 

В) Типология и анализ на приетите и обработени преписки и жалби, сигнали и 

предложения на гражданите и организациите, свързани с дейността по паркирането на 

ППС през 2017 година в столична община. 

В Сектор „Координация на оперативните дейности“ се осъществява прием на жалби, 

запитвания и сигнали, приети на място във фронт-офиса на дирекция „Мобилност и 

паркиране“ или постъпили по електронна поща, виртуалното деловодство на Столична 

община, по поща и други канали. 

С помощта на статистиката ще посочим конкретния брой възражения на гражданското 

общество срещу общината, като същевременно ги разграничим в отделни типове и 

анализираме тяхното съдържание. Целта е да очертаем размера на конфликта между 

двете страни, настъпил особено остро през последните 20 години. 

За 2017 година в сектора са постъпили 3 112 броя сигнала, оплаквания и жалби по 

телефона. Заведените писмени жалби са 2 611 броя, като 424 от тях са постъпилите на 

място във Фронт-офиса. Жалбите, постъпили от виртуалното деловодство и 

официалната електронна поща, са 1029 бр.и 1058 бр. жалби са препратени по 

компетентност от СО, Омбудсман, КЗП и други. В сравнение със същия период за 2016 

година, увеличението на постъпилите писмени жалби през 2017 година е със 14,78 

процента. Приетите писмени жалби, възражения и сигнали, могат да бъдат 

класифицирани в следните основни направления:  

1. Сигнали за неправилно паркиране в нарушение на ЗДвП - 1296 бр. или 49,6%. 

2. Възражения за приложена ПАМ- принудително преместване - 270 бр. или 

10,3%.  

3. Възражения за приложена ПАМ- принудително задържане - 434 бр. или 

16,6%.  

4. Предявени претенции за нанесени щети на МПС при принудителното му 

преместване - 89 бр. или 3,4%. 

 
15 цитат от доклад на сдружение „Софийски обществен съвет“ до Столична община с Изх. 

номер: 24/11.09.2013г. 
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5. Жалби относно некоректно или грубо държание на служители от „Център за 

градска мобилност“ ЕАД - 49 бр. или 1,9%.  

6. 141 бр. писмени предложения за разширяване на зоните или 5,4%. 

7. Сигнали за повредени антипаркинг съоръжения – 44 броя или 1,7%. 

8. Сигнали за липса на знаково стопанство и маркировка – 163 броя или 6,3%. 

9. Възражения от общ характер – 125 броя или 4,8%. 

1. Сигнали за неправилно паркиране в нарушение на ЗДвП. Това са нарушения 

на Закона за движението по пътищата, като например паркиране на ППС на пешеходни 

пътеки, в района на кръстовища, на тротоари, зелени площи и пр. Статистически 

погледнато от този показател можем да извлечем два извода: 

- първият е, че тази група жалби на гражданите е най-голямата в сравнение с 

другите приети сигнали през 2017 г., тоест тя е основната нередност, причина за 

конфликтите между двете страни. 

-вторият извод е, че неправилните паркирания по територията на цялата столица 

в сравнение с предходния период за 2016 г. се увеличават съществено. Ако за 2016 г. 

сигналите за неправилните паркирания по ЗДвП са били 35 процента от общо приетите, 

то за 2017 г. са вече приблизително 50%, или увеличение с 15 процентни пункта. 

Какви са причините водещи до този вид нарушения? 

основната причина за конфликта между гражданското общество и столичната 

администрация във връзка с паркирането е недостатъчният брой паркоместа в София. 

Разбира се този резултат е в пряка зависимост от няколко обективни фактора – 

постоянно нарастващият брой автомобили, наследената пътна инфраструктура, 

недалновидното инвестиционно проектиране и строителство.  

Но съществува и факторът субективен елемент, който може с необходимите 

управленски инструменти да отрегулира съответните негативни последици на 

приложените публични интервенции. 

За всяко нарушение законът предписва и съответното наказание. Компетентен 

орган за налагане на санкции по Закона за движението по пътищата са структурите на 

Столичната дирекция на вътрешните работи. Налагат ли се обаче санкции за 

неправилно паркиране, когато нарушителят не е на мястото на нарушението, според 

осигурената нормативна възможност в чл.186, ал.3 от ЗДвП, ДВ, бр. 101 от 2016 

година?16  

Ефикасна ли е дейността на екипите за принудително преместване на ППС, при 

обстоятелството че в тези екипи липсват служители на СДВР, каквато е практиката? 

 Защо водачите на МПС нарушават законовите норми като паркират на 

неразрешени места и с това създават възможност за пътнотранспортни произшествия?  

Липсата на свободни паркоместа дава ли основание на водачите на МПС да оставят 

автомобилите си на спирките на градския транспорт? 

 
16 Актуализация 2023 г. Виж Приложение 14 
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2.Възражения срещу приложена принудително административна мярка - 

принудително преместване. При неправилно паркиране – например на пешеходна 

пътека, превозното средство се премества принудително на наказателен паркинг за 

отговорно пазене с разпореждане на полицай от сектор „Общинска полиция“. 

Разглеждането на тези възражения налагат следния извод: 

въпреки, че не отговаря на обективната истина, повечето граждани възприемат 

„Център за градска мобилност“ ЕАД, като структура, която сама разпорежда 

прилагането на принудителната административна мярка. Този погрешен извод на 

гражданското общество е вследствие на липсата на полицай в специализирания 

автомобил за принудително преместване тип “паяк”.17 

3.Възражения срещу приложена принудително административна мярка - 

принудително задържане с техническо средство тип „скоба“. Задържането на 

автомобилите с техническо средство тип „скоба“ се прилага поради незаплащането на 

цената определена за паркирането в границите на зоните за почасово платено 

паркиране. Разглеждането на възраженията дефинира няколко основни проблема: 

 - поставяне под съмнение на правомерността на приложената ПАМ от страна на 

гражданите в случаите, когато не са изписали коректно регистрационния номер в СМС; 

 - поставяне под съмнение на правомерността на приложената ПАМ от страна на 

гражданите, както и съмнение към софтуера, обслужващ СМС -системата в случаите, 

когато получават съобщение за прието заплащане и след това уведомление за 

принудително задържане; 

 - сривове при мобилните оператори, както и проблеми във функционирането на 

СМС-системата; 

Наложителна е продължителна информационна кампания относно процедурата по 

заплащането за паркиране в зоните. Правилният начин е то да се осъществява преди 

напускането на автомобила. 

6. Предложения за разширяване на зоните. 

Засиленият контрол в зоните за почасово платено паркиране, а от друга страна 

заниженият контрол по неправилността на паркирането, съгласно ЗДвП определя 

тенденцията за увеличаване  на натиска към неправилно паркирани ППС в граничните 

райони на зоните за почасово платено паркиране. Това обстоятелство определя 

увеличаването на постъпващите искания за разширяването на зоните за почасово 

платено паркиране.  

От прегледа на приетите възражения, сигнали и предложения, би могло да се направи 

извода, че е налице тенденция за промяна на обществените нагласи и непримиримост 

към нарушаването на правилата и проявите на вандализъм. В тази връзка е логично да 

расте броя на сигналите за премахнати анти паркинг елементи, наличието на 

 
17 Актуализация 2023 г. Съгласно ZapovedCOA22-PD95-506-12.09.2022 г. От кмета на Столична 

община, „Център за градска мобилност“ ЕАД е определен за Служба за контрол   на основание 

чл. 167, ал. 2 от ЗДВП.  Новото е, че освен от полицай  , принудителното преместване на ППС 
вече може да бъде разпоредено и от служител на дружеството на длъжност „инспектор контрол 

паркиране“. В екипите  на специализираните автомобили тип „паяк“ продължава да се състоят 

само от шофьор и оператор. Виж Приложение 16. 
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неправилно паркирани ППС, искане за завишаване на контрола върху паркоместата за 

преференциално паркиране на хора с трайни увреждания и т.н.  

 За 2017 година от общия брой писмени възражения 81 бр. са счетени за основателни, в 

резултат на което са възстановени сумите на ощетените граждани и организации. 

 

2.3. Форми и механизми за решаване на динамично променящите се 

взаимодействия между гражданското общество и общинската 

администрация по проблемите на паркирането. 
 

 Разширяване на зоните за почасово платено паркиране в столицата в район 

„Възраждане“ по предложение на гражданското общество. 

От въвеждането на режима за почасово платено паркиране на ППС в София, не са 

преставали бурните протести с изразеното категорично несъгласие срещу зоните, както 

от страна на външни посетители, така и от жителите на централната градска част. 

Нежеланието да се заплаща паркирането в центъра на столицата довежда до остри 

конфликти между гражданското общество и общината. От една страна, задръстените 

пътни артерии от паркирани по улици, площади, тротоари и зелени площи МПС 

провокират общината да вземе визираните финансови рестрикционни мерки с цел 

редуциране на прииждащия поток от автомобили в центъра, а от друга страна, 

протестите на гражданските организации срещу неравностойното третиране на 

обитаващите централните градски части спрямо тези от крайните квартали на 

столицата поставят непреодолима бариера между властта и гражданите. На това все по-

засилващо се конфронтационно поле се появява изненадващата информация за 

предложението на жителите на районите Възраждане и Красно село за разширяването 

на „зелена зона“ в техните квартали. Какъв е пътят, който се извървя, за да се стигне до 

това предложение? 

 На 25.01.2018 г. кметът на район Възраждане подава до председателя на Столичния 

общински съвет доклад с предложение за разширяване на „Зелена зона“ в същия 

квартал.18 В доклада е посочено, че през 2016/2017 г. са били проведени обществени 

обсъждания и анкета на интернет сайта на районната администрация. Преобладаващото 

мнение в тези обсъждания било за въвеждане на платено почасово паркиране в район 

Възраждане. Освен одобрената проектосхема за обхвата на зоната в м. „Зона Б-5“ и м. 

„Зона Б-18“ в границите между бул. „Сливница", бул. „Константин Величков", бул. 

„Александър Стамболийски", ул. „Гюешево", ул. „Партений Нишавски", ул „Българска 

морава", ул.„Камен Андреев", ул. „Добруджански край", бул. „Г.М.Д Скобелев" - ул. 

„Опълченеца и ул. „Димитър Петков"., гражданите поискали и допълнително 

включване на територията находяща се между следните улици: "Инж. Иван Иванов", 

„Гюешево", „Охридско езеро", „Камен Андреев" до „Добруджански край" (границата с 

район „Красно село"). 

Зададени били конкретни въпроси за статута на междублоковите пространства в „Зона 

Б-5“, „Зона Б-18“, „Зона Б-19“ и каква е възможността за отваряне на подземната улица 

в „Зона Б-5“. Посочена била и необходимостта от изграждане на нови паркинги, 

включително и многоетажни в близост до метростанциите, както и подобряването на 

инфраструктурата на района. 

В края на своето писмено изложение кметът г-жа Савина Савова мотивира искането си 

за въвеждане на „Зелена зона“ в район „Възраждане“-СО с прогнозата, че новата 

 
18 Виж Приложение 3.  
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организация на движението ще намали трафика и ще улесни паркирането на моторните 

превозни средства на гражданите в квартала. 

 Хронологията на проведените обществени обсъждания за разширяване на „Зелена 

зона“ на територията на район „Възраждане“ и включените в тях конкретни 

предложения е следната: 

На 19.04.2016 г. в заседателната зала на кметството с адрес бул. „Ал. Стамболийски“ 

№62 са присъствали общо 42 души. Гражданското общество е било представено от 

различни социални слоеве – домоуправители, представители на институции, бизнеса и 

неправителствените организации. Проведеното обсъждане и дискусия за въвеждането 

на платено почасово паркиране в район „Възраждане“ е оформило следните 

предложения на гражданите: 

-разширяване на „Зелената зона" на територията на пазара „Димитър Петков", на ул. 

„Цар Симеон" - в участъка от бул. „Христо Ботев" до бул. „Константин Величков", в 

„Зона Б-5", „Зона Б-18" и „Зона Б-19", на ул. „Българска морава", ул. „Партений 

Нишавски", ул. „Отец Паисий", ул. „Кирил и Методий" - от бул. „Христо Ботев" до ул. 

„инж. Иван Иванов"; 

-осигуряване на паркоместа за живущите; 

-осигуряване на допълнителни паркоместа за хора с увреждания; 

-поставяне на антипаркинг колчета на тротоарите на територията на пазар „Димитър 

Петков" и на улица „Цар Симеон“; 

- изграждане на нови етажни и подземни паркинги; 

- изграждане на временни паркинги на общински терени, за които все още няма 

инвестиционни намерения, за периода до стартиране на процедури за застрояване; 

-изграждане на зарядни станции за електромобили на Женския пазар, пазара „Димитър 

Петков", парк „Възраждане" и парк „Св. Никол;а". 

На 27.11.2017 г. се е провело обществено обсъждане по представената схема за 

разширяването на „Зелена зона“ в район „Възраждане“ в границите между бул. 

„Сливница", бул. „Константин Величков", бул. „Александър Стамболийски", ул. 

„Гюешево", ул. „Партений Нишавски", ул. „Българска морава", ул. „Камен Андреев', 

ул. „Добруджански край", бул. „Г.М.Д Скобелев" - ул. „Опълченска и ул. „Димитър 

Петков".  

Присъствали са 42 /четиридесет и двама/ души, като във връзка с изменението на 

Наредбата на СОС за реда и начина за провеждане на обществени обсъждания в 

областта на пространственото развитие и устройството на територията на Столична 

община от 12.10.2017 г. са били попълнени присъствени списъци, изготвени били аудио 

и видео материали за срещата. Пояснена е била процедурата за следващите етапи по 

въвеждането на зелената зона, а именно след приключване на заключителната дискусия 

следвало обявление на интернет сайта на Столична община за срок не по-малко от 15 

дни, през което време гражданите можели да правят писмени становища и 

предложения. С обсъждането на предложението в постоянните комисии и гласуването 

му в Столичния общински съвет приключвали дебатите по предложението на 

гражданското общество за въвеждането на „Зелена зона“ в район „Възраждане“.  

Официалното становище на общинската администрация е, че разширяването на зоната 

се предприема поради натовареността на пътната мрежа, обусловена от близостта до 

центъра на столицата и по предложения на гражданите живущи в район „Възраждане“. 

Проблеми създавали и паркираните по улици, тротоари и пустеещи имоти пътни 

превозни средства, които не са в движение. С помощта на Столичен инспекторат те се 

премахвали по законоустановена процедура.  

Мненията на гражданите по този въпрос е било разнопосочно. „Аз съм против 

автомобилите, които не са в движение“ – заявява един, но същевременно обяснява друг, 
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че превозното средство на негови съседи не се използвало или се кара само събота и 

неделя поради невъзможността на собственика да заплати застраховките на колата си.  

Анализ: Моят въпрос е прави ли общинската процедура разлика между излезли от 

употреба автомобили поради техническа негодност и изправно, но не ползвано 

превозно средство поради неиздължаване на данъците му по различни причини. Тези 

причини могат да бъдат многообразни. Финансовата несъстоятелност може да бъде 

временна или за продължителен период. Един кратковременен престой в болнично 

заведение може да завърши със завръщане на излекувания пациент пешком до дома му 

поради неочакваното изчезване на автомобила му. Продължителните финансови 

затруднения настъпили поради пенсиониране за осигурителен стаж и възраст биха 

лишили възрастния човек от помощта на превозното му средство. Дългоочакваната 

ваканция в родното място на гурбетчиите, би могла да се изпълни с омерзение от 

всичко българско, когато пътникът не завари автомобила пред родната си стряха. За 

съжаление всичко от нашия живот е остойностено – има цена, но съществува и 

социална цена, и няма знак за равенство между тях.  

Живущите в две кооперации на бул. „Ал. Стамболийски“ 96 считат, че въвеждането на 

зоната щяла да бъде в техен ущърб, тъй като мястото пред кооперациите било частна 

собственост. Още през 1950 г. общината им била дала възможност сами да изберат дали 

да направят затревени площи или паркинг за живеещите в тях, защото земята била на 

кооперацията и не следвало сега да се таксува нещо, което им принадлежало по право.  

С одобрителни възклицания било посрещнато изказването на собственик на жилищен 

имот, който е споделил, че преди да се въведе зоната в район „Лозенец“, за да отиде на 

гости на свой приятел е бил принуден 1 час по-рано да тръгне и си търси място за 

паркиране. Сега нямало вече такъв проблем и той бил спокоен, затова въвеждането на 

„Зелена зона“ в район „Възраждане“ било нещо разумно и това според него е 

единственото правилно решение.  

Гражданите предлагат допълнително разширяване на зоната включително и по бул. 

„Акад. Иван Е.Гешов“, като по този начин тя ще се оформи с достигането и до 

границата на район „Красно село“. 

Поставен бил въпроса обхваща ли зоната междублоковите и вътрешноблоковите 

пространства, които и сега се използвали за паркиране, но не се стопанисвали от 

общината. Разгоряла се е дискусия между присъстващите относно прекрасно 

проектираните по времето на другаря Тодор Живков подземни улици и подземни 

гаражи, които сега били продадени и не се използвали по предназначение от живущите, 

а подземните улици тънели в затрупалите ги боклуци и мръсотия. Още през 1985 

година „Зона Б-5“ е била така проектирана и изградена, че без да излизаш от жилищния 

си блок да се качиш в автомобила си и чрез подземните комуникации да се включиш в 

уличното движение. В този смисъл гражданите са за разширяването на зоната, но освен 

събирането на пари, те изискват и контрол и добро стопанисване на пътната 

инфраструктура от компетентните органи. Гражданите считат, че един от плюсовете на 

въвеждането на зоната ще бъде осъществяването на постоянен контрол, паркирането по 

тротоарите също ще бъде преустановено. Тъй като в района има много 

административни сгради, живущите предполагат, че служителите им ще ползват 

метрото и по тази причина ще намалее и броят от паркирани автомобили. 

Предложението на един домоуправител - мотивирайки се с изключително замърсения 

въздух в София – предлага въвеждането на пропускателен режим за автомобилите 

влизащи в централна градска част, както е в някои европейски столици. Инвеститор 

предлага целия район „Възраждане“ да стане „Зелена зона“ за да се избягнало 

повторното събиране и обсъждане на допълнителното разширяване на зоната в района. 
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Домоуправител в „Зона Б-18“ пояснява, че в техния квартал липсват административни 

сгради и затова проблемът с паркирането при тях е различен. Много апартаменти, а 

малко паркоместа водят до големи трудности при паркирането. Ако се прибира на обяд 

има свободни паркоместа, но в неделя такива липсват. Дори, казва тя, да се приеме, че 

живущите използват само по 1 автомобил на апартамент, паркоместата пак не достигат. 

Около тях платените паркинги са препълнени и като си е закупила нова кола не 

намерила място за паркиране. Изводът на живущата в квартала е, че понеже зоната 

няма да и реши проблема, тя затова е против въвеждането и в тази част на района.  

Анализ: Тоест, когато едни забрани и санкции не довеждат до необходимия резултат, 

самите ние гражданите изискваме други по сериозни средства за принуда, средства 

които смятаме, че биха довели до желания от нас ред. Ако мерките по Закона за 

движението по пътищата забранителни знаци, съставяне на актове за административни 

нарушения не довеждат до необходимия резултат, било по причина на полу-

прилагането им от компетентните органи /например пътна полиция/ или по причина на 

самите нас – гражданите, за които безхаберието и неспазването на закона е 

предизвикателство, то се прибягва до неприемливите принудителни мерки като 

задържане на автомобила със скоба или преместването му на наказателен паркинг. Не 

ограничават ли тези принудителни мерки нашата конституционно гарантирана 

свобода? Безсилието на демократичната власт довежда ли до диктатура?  

И още един интересен поглед от досегашната практика при въвеждането на зоните. В 

районите където са въведени зоните за почасово платено паркиране намалява броят на 

паркиращите автомобили, но се увеличава в съседните места където паркирането е 

свободно. Превозните средства се изтласкват извън границите на действащите зони, а 

където съществува останала малка част островче вътре в зоната там се струпват масово 

автомобили и ако проблемът там не е бил толкова сериозен, то той става вече такъв. И 

се получава принципът на прилива и отлива-през деня вълната от автомобили се 

насочва и уголемява в посока на свободните от зоните места, а след 19,30 часа 

приливът наново донася всички моторни превозни средства на предишните им места.  

Според живущите в района, въвеждането на зоната ще ограничи броя на старите 

возила, които замърсяват въздуха в града. Сега броят им постоянно нараствал поради 

много ниската им цена, но при положение, че всеки втори и следващ автомобил от 

домакинството ще се заплаща с прогресивно нарастваща такса за паркиране по 

местоживеене, то ще бъде икономически неизгодно да се поддържат тези возила. Също 

друга полза е снижаване на битовата престъпност, настъпила от повишения контрол по 

улицата от страна на служителите по контрола на платеното паркиране и от самите 

живущи, които сега внимателно си наблюдавали превозните средства. Живущите около 

места като книжната борса до пазара „Д. Петков“, автомивки и прочие са категорично 

за въвеждането на зоната, тъй като понастоящем при тях паркирането е изключително 

затруднено. Интересите им се свеждат само до възможните най-кратки срокове за 

въвеждането на „Зелената зона“ в район „Възраждане“.  

Забележка: Разширението на „Зелена зона“ в районите „Красно село“ и „Възраждане“  

бе въведено на 1.11.2018 г.  

Изследвайки изцяло писмените материали по предложеното разширение на „Зелена 

зона“ в районите „Възраждане“ и „Красно село“19 се налагат следните изводи: 

-  - Гражданското общество не би се възползвало от възможността за въвеждане 

на зоните за почасово платено паркиране, ако съществуваше друга възможност за 

справяне с проблема. Причините за ненамирането на свободни паркоместа са няколко. 

Първата е недостатъчният капацитет на местата за паркиране, малко на брой паркинги, 

 
19 Виж Приложение 11 и 12. 
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липсващи или недостатъчен брой паркоместа, предвидени в строителните жилищни 

проекти. Разбира се, че никой не е могъл да предвиди бума на личните превозни 

средства, но все пак е могло с оглед на все по - нарастващата мобилност да се предвиди 

резерв, а според мен осигуряването на едно паркомясто за жилищен имот не може да се 

каже, че е резерв, а е минимума за подсигуряване на необходимостта от личен 

транспорт на гражданите. Осигуряването на едно паркомясто за домакинство до голяма 

степен би решило проблема на живущите в центъра и това се доказва неколкократно от 

заявеното мнение на собственици на гаражи в района. За съжаление този недостатък, 

присъстващ в инвестиционните проекти от близкото минало, продължава да не е 

преодолян. Чл. 43 от Закона за устройство на територията от 2012 г. казва, че за нови 

сгради необходимите гаражи и места за паркиране задължително се осигуряват в 

границите на урегулирания поземлен имот. И веднага, за да се „поправи“ тази норма, в 

ал. 2 се предвижда изключение от разпоредбата на ал. 1 - от органа, който трябва да 

издаде разрешението за строеж. И това изключение се прилага когато нормативно 

необходимите гаражи и паркоместа не могат да бъдат осигурени в границите на 

урегулирания поземлен имот поради технически или нормативни причини като: 

размери на урегулирания поземлен имот и т. н. Бих казал, че винаги има начин да не се 

извърши някаква дейност, но монетата има  две страни, тоест винаги може да се 

свърши нещо правилно – в конкретния случай, ако поземленият имот наистина е 

маломерен за предвиждане на гараж, то този гараж би могъл да бъде и подземен. 

Какво се случва обаче с външните посетители в централната част на София? Една част 

от тях идват до работното си място с автомобила си, а друга посещават за по-кратко 

време дадена институция. Свободни паркоместа обаче липсват и започва 

неконтролируемо неправомерно паркиране по тротоари, зелени площи и пътни платна. 

Изпотрошават се тротоарните настилки, унищожават се зелени системи, затруднява се 

уличното движение пешеходно и автомобилно. Този нов проблем съдържа два аспекта 

– защо водачите на ППС паркират неправомерно и защо са неефективни мерките за 

санкционирането им от компетентните органи? Каква е възможността един гражданин 

на Република България, предвиждайки че няма да може да намери място за паркиране 

на автомобила си, да се придвижи със градския транспорт? Или пристигайки и не 

намерил място за паркиране да се върне назад и остави колата, за да се придвижи с 

автобус. Кое му дава право на този гражданин да унищожава публична собственост, 

паркирайки неправилно на тротоара например? 

По втория аспект за наказващите органи ситуацията е следната. Съставените актове за 

установяване на административни нарушения са малко на брой и също са неефективни, 

защото: 

-  - част от актовете се обжалват и падат в съда, поради неспазване на 

процедурните правила по издаването им. Защо не се спазват процедурите по 

съставянето им? Ами поради недостатъчната квалифицираност на актосъставителите 

им и поради безхаберието на ръководителите на ведомствата относно българското 

законодателство.  

- Тези наказателни постановления които все пак не се обжалват или минават 

успешно през съда също нямат ефективност поради ниската им събираемост.  

-  Логично стигам до извода, налагащ се от горепосочените обстоятелства, че все 

по -рестрикционните мерки като например въвеждане на зоните за почасово платено 

паркиране, си налагаме сами по причина на собствената ни непрозорливост, съчетана с 

безхаберие за бъдещите поколения и постигана със заобикаляне и неспазване на нашето 

българско законодателство. Добре, но защо в развитите западноевропейски страни 

също са въведени зони за почасово платено паркиране? За да отговоря на този въпрос 
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трябва да се проведе ново изследване на причините, довели до въвеждане на зоните, но 

все пак бих дал един пример, който е в синхрон с предната моя мисъл за българския 

гражданин. Та във Франция и Италия няма поставени антипаркингови колчета по 

тротоарите и въпреки това липсват паркирали автомобили по тях. За българската 

ситуация е немислимо дори и при действаща зона да се спрат неправомерните 

паркирания върху тротоарите без наличието на тези преградни съоръжения. На въпроса 

ми защо западноевропейците не паркират по тротоарите и зелените площи, ми 

отговориха: „защото французите спазват законодателството си“.  

 

Трета глава. Основни насоки за подобряване на 
взаимодействието между гражданското общество и общинската 

администрация по проблемите на паркирането. 
 

3.1. Плюсове и минуси на сегашния модел на взаимодействие между 

гражданското общество и общинска администрация относно 

проблемите с паркирането. 
 

За целите на изследване на този проблем проведохме емпирично социологическо 

изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на взаимодействието 

между столична общинска администрация и гражданското общество по проблемите за 

паркирането в столицата“. 

Започналата пандемия от Ковид19 от 13 март 2020 г. отложи началото на изследването. 

Промени и начина му на провеждане и използваните методи. Вместо дълбочинни 

интервюта се използва експертна оценка, която се проведе както чрез предоставяне на 

въпросника на хартиен носител, така и по електронен път. 

Изследването стартира в началото на месец януари 2021 г. и завърши през месец 

юли 2021 г. 

1. Програма за емпирично социологическо изследване на тема: „Оценка на 

служители от Столична община на взаимодействието между столична общинска 

администрация и гражданското общество по проблемите за паркирането в 

столицата“. 

1.1. Цел и задачи на изследването 

Чрез социологическото изследване „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското общество 

по проблемите за паркирането в столицата“, си поставяме за цел да установим каква е 

тяхната оценка на взаимодействието на столичната администрация с гражданското 

общество по този актуален и значим проблем. 

Задачите на изследването са: 
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• Да се установи как служителите оценяват взаимодействието на столичната 

администрация с гражданското общество по проблемите за паркирането. 

• Ако взаимодействието не е добро да се посочат от тяхна гледна точка кои са 

причините и кои звена от столична администрация се нуждаят от подобряване на 

своята работа. 

• Да посочат инициативи на гражданското общество, които е уместно да бъдат 

подкрепени от столичната администрация. 

• Какви допълнителни инициативи от страна на общинската администрация са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата. 

Обект на изследването са служителите на Столична община и по специално на 

следните нейни структури, свързани по един или друг начин с паркирането: 

• Дирекция „Паркиране и мобилност“  

• Дирекция „Управление на трафика“ 

• Дирекция „Транспорт“. 

Предмет на изследването е оценката на респондентите за взаимодействието на 

Столична община с гражданското общество. 

Работната ни хипотеза е, че оценката на служителите за взаимодействието на Столична 

община с гражданското общество по проблемите за паркирането ще бъде 

амбивалентна. 

Методът на изследване е експертна оценка, осъществена чрез анонимна анкета сред 

служители на общинската администрация. 

Въпросникът се състои от 5 закрити въпроса и един - открит. В зависимост от 

посочените отговори на закритите въпроси, следват уточняващи подвъпроси, целящи 

постигане на детайлност и по-голяма обективност в отговорите на респондентите.20  

2. Резултати, анализ, изводи. 

2.1. Резултати и анализ на отговорите на І въпрос. 

* Тревожен е фактът, че нито един от респондентите, работещи в Столична община не 

оценява като „отлично“ взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите, и гражданските организации. Факт е, от друга страна, че половината от тях 

оценяват взаимодействието като „добро“. Но това не е “успокояващо“, тъй като трима 

го оценяват като „лошо“. Ако използваме традиционната за нашата образователна 

система шестобална скала, в която отличен е с 6 точки, добър с 4 точки, а лош с 2 

точки, то средноаритметична стойност на оценката на специалистите е среден 3,25. 

 От свободните коментари може да се направи извод, че вина за недоброто състояние 

на взаимодействието носят и двете страни – столичната администрация и гражданското 

общество. Много задълбочен е коментарът на девети респондент. Той посочва както 

обективни причини, така и слабости в дейността на самата общинска администрация. 

Интересен е и коментарът на втори и шести респондент на втори подвъпрос – „Ако 

лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите и 

гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те?“. Те считат, че такава е – „защитата на чужди за София и България интереси, от 

страна на гражданските организации“.21   

 
20 Виж Приложение 1 
21 Виж Приложение 2 
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* Повечето от респондентите са дали отговор на първи подвъпрос - Оценете следните 

структурни звена на столичната администрация по отношение взаимодействието им с 

граждани и граждански организации. Не са отговорили двама респонденти. От 

останалите осем, трима са отговорили частично, тоест дали са оценка само на някои от 

звената. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване"- средна оценка 3,50. 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани" - средна оценка 4,50. 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“ - средна оценка 3,33. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община" - средна оценка 4. 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите" - средна 

оценка 3,50. 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации"- средна оценка 4. 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“ - средна оценка 4. 

Средноаритметична стойност на оценката на специалистите е добър 3, 83. Видно е, че 

когато оценяването е по звена, то е по-високо от оценяването общо за общината, което 

е среден 3,25. Най-високо е оценена дирекция „Координация, контрол и прием на 

граждани“ – много добър 4,50. Най-ниско е оценена дирекция „ Общинска собственост“ 

- средна оценка 3,33. Дирекцията на повечето от респондентите - „Мобилност и 

паркиране“ е с оценка добър 4.                                                                                                                                                                                                     

2.2. Резултати и анализ на отговорите на ІІ въпрос. 

* Половината от отговорите на респондентите са позитивни – пет отговора. Другите пет 

отговора са негативни. От позитивните отговори няма нито един отговор „а“– 

„Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно, за да откликне 

на тези инициативи.“ Тоест, както и при отговорите на първи въпрос, няма нито един 

отговор с максимално позитивна оценка. Всички позитивни отговори са „б“– 

„Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи са 

смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи.“ Този начин за оценка показва, че респондентите се стремят да бъдат 

обективни. Четири от негативните отговори са „в“- „Инициативите на гражданското 

общество са оскъдни.“ Само един е „г“ - „Столична община недостатъчно откликва на 

инициативите на гражданското общество“. Струва ни се, че е нормално служители от 

столичната администрация да оценяват негативно „противниковата страна“. Можем да 

тълкуваме това като своеобразен „ведомствен патриотизъм“. От друга страна обаче, 

тази оценка е пресилена. Гражданските организации имат много слабости в дейността 

си. Но инициативност не им липсва. 

* Всички пет респонденти, отговорили позитивно на основния въпрос, са отговорили и 

на първи подвъпрос – „Посочете конкретна инициатива на гражданското общество, по 

която общинската администрация е взела положително становище и я е внедрила в 

паркирането“. Посочили са доста от инициативите на гражданското общество, които 

общинската администрация е внедрила в паркирането и в други сфери. Като например: 
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създаване на места за товаро-разтоварни дейности, за хора с трайни увреждания по 

месторабота, пешеходни пространства, велоалеи и пр. Видно е, че служителите от 

столичната администрация се гордеят с направеното от нея по посока на улесняване на 

дейността и бита на столичното население. 

* Всички десет респондента оценяват положително трети подвъпрос - „Оценете 

предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на столицата с 

общински средства на гражданската организация „Спаси София“. Отговорът на девет 

от тях е „б“ – полезно, а на един – „а“ – много полезно. Надяваме се, че ръководството 

на Столична община ще вземе предвид отношението на собствените си служители към 

тази несъмнено важна инициатива на гражданското общество! 

2.3. Резултати и анализ на отговорите на ІІІ въпрос. 

* Отговорът на четири респондента на основния въпрос е „Решават се сравнително 

добре“. На трима отговорът е „Не се решават успешно“. На двама отговорът е „Решават 

се успешно“. Средноаритметичната оценка е добър 3,77. Няма индикации, че 

негативните отговори се дължат на някакво вътрешно ведомствено съперничество. 

Считаме, че оценката в голяма степен е обективна. Тя отразява както усилията на 

столичната администрация да решава проблемите с паркирането във все по 

усложняващите се условия, така и недостатъчността на тези усилия. 

* На първи подвъпрос – „Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би 

подобрило работата на общинската администрация за по-успешното решаване на 

проблема с паркирането на фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата?“, 

пет респондента изказват редица предложения за успешното решаване на проблема с 

паркирането. Преобладават предложенията за рестрикции - ограничаване влизане в 

централни градски части и дори тяхната забрана, увеличаване цената на паркирането в 

разрешените зони и пр. Но има и предложения за подобряване на работата на самата 

общинска администрация – например изграждане на открити и многоетажни паркинги, 

стимулиране на алтернативните начини на придвижване - велосипедно и пешеходно 

движение и пр.  

* От тримата, дали отговор „в“, само един е отговорил на втори подвъпрос – 

„…каква е причината за тази невъзможност за справяне с проблема с паркирането?“. 

Според него причина са: „Ниските разходи за притежание на автомобили, респективно 

високият брой в СО“. Косвено можем да направим извод, че и той е привърженик на 

рестриктивните мерки за решаване на проблемите на паркирането. Прочем 

рестриктивните нагласи са характерни за всяка бюрократична структура. Защото за нея 

това е най-лесният начин за решаване на всеки проблем. 

2.4. Резултати и анализ на отговорите на ІV въпрос. 

* Относно основния въпрос – какво е взаимодействието между дирекция „Мобилност и 

паркиране“ и гражданите и гражданските организации, отговорът на шест респондента 

е „б“ – „добро“. На двама отговорът е „а“ - „отлично“. На двама отговорът е „в“ - 

„лошо“. Средноаритметичната оценка е добър 4. Средноаритметичната оценка съвпада 

с отговорите на болшинството респонденти. 
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* На първи подвъпрос са отговорили трима респонденти – трети, пети и седми. И 

тримата считат, че има немалко количество жалби и оплаквания от страна на 

гражданите. Само един – пети респондент е посочил броя на жалбите за 2018-та, 2019-

та и 2020-та години. 

* Двамата – втори и шести респонденти, оценили негативно взаимодействието между 

дирекция „Мобилност и паркиране“ и гражданите и гражданските организации, са дали 

и отговор на втори подвъпрос - от чия страна произлиза това лошо взаимодействие. 

Единият от тях търси вината както в дирекция „Мобилност и паркиране“, така и в 

гражданското общество. Другият само в дирекция „Мобилност и паркиране“. Тези 

отговори показват добро ниво на самокритичност. 

* На трети подвъпрос – за оценка на структурните звена на дирекция „Мобилност и 

паркиране“ по отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските 

организации, са отговорили седем респондента. Преобладава оценката “добър“. 

Понякога се среща и оценка „отличен“. Няма звено, в което да има значителен брой 

оценки „отличен“. 

* На четвърти подвъпрос са отговорили двама респондента – трети и девети. Като 

причина за лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации и двамата посочват – „Липса на 

компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на проблема с 

паркирането в столицата“, като девети респондент прави съществено допълнение, че 

това не пречи да се правят проучвания и анкети сред гражданите за тяхната 

удовлетвореност от организацията на паркирането в София.  

2.5. Резултати и анализ на отговорите на V въпрос. 

* Седем от респондентите считат, че взаимодействието на гражданското общество с 

общинска администрация влияе положително за успешното решаване на проблема с 

паркирането в столицата. Двама считат, че влияе с променлив резултат. Само един 

счита, че не влияе. Изводът е категоричен - общинска администрация трябва да се 

стреми да получи съдействие от гражданското общество, защото това съществено ще 

спомогне за решаване на проблемите с паркирането. 

2.6. Резултати и анализ на отговорите на VI въпрос. 

* Трима респондента – втори, шести и осми, не са дали отговор на шести въпрос. 

Отговорите на останалите седем са от два типа. Първо – рестриктивни. От тях най-

често се повтаря предложението да се повиши размера на глобите за неправилно 

паркиране. Друго рестриктивно предложение е да се ограничи движението на ППС за 

личен превоз в централна градска част. Вторият вид предложения са свързани с 

разширяване на дейността на столичната администрация. Най-често се среща 

предложението да се изграждат нови паркинги, включително и частни. Други 

интересни предложения са за разширяване на метрото, за увеличаване на прозрачността 

и достъпността на услугите на ЦГМ, за въвеждане на системата за видеоконтрол и пр. 

 

3.2. Добри практики за решаване на тези проблеми в близки с нашите 

условия градове, а също и в големи мегаполиси. 
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1. Установяване на връзка. 

Първата ни крачка в изследването на добрите практики на градската администрация в 

паркирането беше опитът ни да установим връзки с подходящи градове от Федерална 

Република Германия, Република Франция и Кралство Белгия. На моите писма с молба 

за съдействие се отзова веднага ръководството на град Дюселдорф – столица на 

провинция Северен Рейн – Вестфалия. 

След одобрение от ръководството на град Дюселдорф за изпращане на необходимата 

детайлна информация за правното, техническото и финансово уреждане на паркирането 

при тях, писмото ми е препратено към г-н Томас Грошейнрих, началник на отдел 

„Регулиране и контрол на движението и управление на паркоместа“ в Дюселдорф, 

Офис за управление на трафика 

Сравними ли са Дюселдорф и София? 

Столица Дюселдорф и столица София са регионални центрове с определящо 

финансово, промишлено и търговско значение. Освен постоянно пребиваващото 

население в тях, те привличат и голяма част приходящи работници от близките 

населени места. В Дюселдорф при население от 639 хиляди души, през работните дни 

се увеличава с приблизително една трета заради над 200 000 души, които работят в 

Дюселдорф, но живеят в други градове.22 

Гъстота на населението е съществен фактор по отношение на притежаваните 

автомобили в градска среда, а оттам и поради ограничената площ се явява и проблема с 

намирането на паркоместа. Тогава съотносими ли са Дюселдорф и София по отношение 

гъстотата на населението им? Да, съотносими са, понеже гъстотата на населението на 

град Дюселдорф е 2945 души на квадратен километър, а на София е 2524.  

Видно е, че многохилядното им население ще има сериозен проблем с намирането на 

паркоместа - до работното място, до общински и държавни институции, до 

училище/университет и прочие. Какво показва статистиката за броя на жителите и броя 

на автомобилите в двата града за 2018 г.? 

В Дюселдорф при 639 000 души има 352 000 автомобили.23 

За София данните са 1241675 жители и 820803 автомобила.24 

 Следователно моторизацията за Дюселдорф е 550, а за София – 661 автомобила на 

1000 души население. Следва логичния въпрос: - как при равна и по-голяма гъстота на 

населението на Дюселдорф спрямо София, наличните превозни средства в Дюселдорф 

са по-малко отколкото в София? 

Как градското ръководство на Дюселдорф решава успешно проблема с намирането на 

места за паркиране на автомобилите на гражданите си. 

2. Стратегията на общината за решаването на проблемите с трафика и паркирането 

Стратегията може да се изрази с формулата – „От индивидуален моторизиран трафик 

през местен обществен транспорт до пешеходен и велосипеден трафик“. 

 
22https://www.peika.bg/statia/Top_Malko_izvestni_fakti_za_Dyuseldorf_l.a_i.99249_dyuseldorf_fakti

_izvestni_malko_za.html 

23 вж. Приложение 4, e-mail от Управление на трафика Дюселдорф 

24 Официален сайт на Национален статистически институт – данни за общ брой население и  
регистрирани моторни превозни средства в София-град.Статистическата информация е 

получена чрез заявление с вх.№ УП-4617/14.11.2019г.и оказано съдействие на служител от 

НСИ г-жа Бояна Иванова-отдел”Връзки с потребителите и е-услуги”,тел.:02/9857444. 
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3. Добри практики на общината за решаването на проблемите с трафика и паркирането 

а) Взаимодействие с гражданското общество. 

Съществен елемент в разработването на Плана за мобилност е ранното и интензивно 

участие на гражданското общество по време на целия процес на планирането. 

Проектиран в Службата за управление на трафика на държавната столица Дюселдорф, 

процесът на разработка непрекъснато се придружава от специално създадена група от 

специалисти по мобилност, която позволява интердисциплинарен обмен между 

участници и дисциплини. Представлява се от различни институции и организации на 

гражданското общество. 

б) Как е уредено паркирането на автомобилите в град Дюселдорф? 

В централната част на града паркирането е организирано в 3 области/зони за почасово 

платено паркиране. Те от своя страна са разделени на 31 подзони в които е разрешено 

домуването на автомобилите за живущите в центъра. Таксата за 1 час паркиране в 

първа зона е 2,90 евро.25 

Като имаме предвид, че в синя зона в София са заплаща 2 лева за час паркиране и 

съпоставим тези две такси към брутните вътрешни продукти, то резултатът е негативен 

за софиянци, тъй като те заплащат 1,55 пъти повече за паркиране, отколкото техните 

колеги водачи от провинция Северен Рейн –Вестфалия. Що се отнася до броя на 

паркоместата в зоните за почасово/кратковременно платено паркиране, в Дюселдорф са 

12 000 за 2018 г., а за София – 28 874. По този показател данните за двете столици са 

съизмерими, понеже Дюселдорф е със площ 217 квадратни километра, а София е със 

495. 

Особен интерес представляват осигурените паркоместа в паркингите (подземни, 

надземни, многоетажни) на Дюселдорф. По данни на г-н Томас Грошейнрих само в 

централната част на центъра, на разположение са 16 000 места в обществено 

ползваните многоетажни паркинги.26 

За цяла София данните за наличните места в паркингите са следните: 

1. За стопанисваните обществени паркинги от „Център за градска мобилност“ ЕАД към 

31.08.2019 г. - 3008 паркоместа.27 

2.За частната алтернатива – няма данни. В  

Интересен, но обезпокоителен е фактът, че в три от столичните райони въобще липсват 

построени паркинги. 

в) Използване на високите технологии. 

За справяне с проблема с паркирането немците използват високите технологии.  

Дигитализираните данни улесняват компютърната им обработка, като ги поднасят на 

момента на водача на моторното превозно средство. Тази наглед елементарна 

технология те превръщат в интелигентна система за насочване на паркирането в 

центъра на града. Особено важно при тази добра практика на Дюселдорф е, че 

насочващата информационна система обхваща целият потенциал на предлаганите 

обществени и частни паркоместа в града.  

 
25 вж. Приложение 5 и 6, e-mail от Управление на трафика Дюселдорф  

26 вж. Приложение 5 

27 Цитираните данни са получени чрез служебна кореспонденция по ел. поща, Столична 

община, „Център за градска мобилност“ ЕАД, отдел „Паркинги, гаражи и автогара“,2019 г.  
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г) Пешеходен ден до училище. 

За да намали броя на паркиращите автомобили около училищата, общинският отдел 

„Управление на трафика“ от години провежда възпитателна кампания за учениците на 

града. Общината желае да насърчи възможно най-голям брой ученици да ходят пеша до 

училище и да не вземат „таксито“ на родителите си (имат предвид личния автомобил на 

родителите, което децата ползват като „такси“).  

д) Оповестяване и довеждане до съзнанието на гражданите на реалните разходи за 

личен автомобил. 

Собствениците на автомобили в Германия подценявали разходите за ползване на 

автомобила си средно с 50 процента.  

В проучване през 2018 г., собствениците на автомобили били помолени да оценят 

разходите за зареждане, данъци, застраховки, разходи за ремонт и амортизация на 

автомобила си. Те посочили среден месечен разход от 204 евро. Всъщност средният 

разход бил два пъти по-висок - 425 евро. 

Въз основа на своето проучване авторите на изследването създават сценарий за това 

как би се развила собствеността на автомобили в Германия, ако собствениците на 

автомобили са наясно с реалните разходи за притежаване на автомобил. Използва се 

метод на симулация за вземане на решения за собственост на автомобил и употреба на 

автомобил на домакинствата в САЩ. Използвайки резултатите от симулацията, 

учените стигат до заключението, че 37% от частните автомобили в Германия биха 

могли да бъдат премахнати, ако собствениците знаят реалните си разходи. 

е) „Нарушителите на паркирането застрашават човешкия живот - спасителите се 

нуждаят от пространство!“ 

Този плакат на сайта на Дюселдорф е пример за изключителната нетолерантност и 

силна гражданска позиция към нарушителите на паркирането. 

Все по -често спасителните работници са възпрепятствани от незаконни паркиращи 

автомобили на път за мисии.  

Хората в беда, пожари или пътнотранспортни произшествия са част от ежедневните 

операции и често всяка минута е скъпоценна. Именно поради тези причини 

неправилното паркиране в столица Дюселдорф се наказва изключително строго от 

закона. От 28.04.2020 г. за неправилно паркиране се налага по-висока глоба, отколкото 

за превишена скорост или преминаване на червен светофар. 

ж) Подмяна на паркоместа. 

Строителните разпоредби на град Дюселдорф гласят, че ако при изграждането на 

жилищни и административни сгради не е възможно или е възможно само с големи 

затруднения осигуряването им с необходимите паркоместа и гаражи, то инвеститорът 

може да се откаже от построяването им, но за тази цел дължи парична сума на град 

Дюселдорф. Размерът и се определя в зависимост от местонахождението на 

строителния обект и се заплаща за всяко неосигурено паркомясто.  

з) Екологична зона. 

От началото на 2005 г. в Европейския съюз е в сила директива за качеството на въздуха, 

която определя гранични стойности за замърсяване на въздуха с фин прах и други 

замърсители. Причината за това са множество изследвания, които потвърждават, че 

азотните оксиди и финият прах, които се произвеждат и от ежедневния пътен трафик в 

нашите градове, допринасят за появата на различни респираторни заболявания и дори 

рак. За да се намали трайно замърсяването на въздуха с отработени газове, в цяла 

Германия се създават екологични зони. В столица Дюселдорф тази екологична зона е 

създадена на 15 февруари 2009 г. и разширена на 1 февруари 2013 г. Допускат се само 

превозни средства със зелен стикер. 
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В София към 10.2022 г. няма въведена екологична зона.28 

и) Стимулиране на използването на велосипеди за придвижване в града. 

Все повече хора от Дюселдорф се качват на велосипеди и въртят педалите. 13-те 

постоянни преброителни станции в града са регистрирали 7 139 803 велосипедисти 

миналата 2020 година. Това е с около 22 процента повече колоездачи в сравнение с 

предходната. Делът на велосипедния трафик в общия градски трафик се е увеличил с 5 

% като е достигнал 19 % и следователно е почти на същото ниво като местния 

обществен транспорт, който съставлява 21 % от вътрешния трафик. Така че Дюселдорф 

е град, който разчита на колоезденето. Следователно бързото разширяване на 

велосипедните пътеки е един от най-важните компоненти на обръщането на трафика в 

столица Дюселдорф. Работи се върху внедряване на повече и свързани велосипедни 

пътеки за вътрешноградски велосипеден транспорт. Това включва основната 

велосипедна мрежа, но също и четири велосипедни маршрута. Със създаването на 

велосипедна супермагистрала, велосипедната мрежа на Дюселдорф е регионално 

свързана и позволява на пътуващите да достигат до Дюселдорф по-лесно с велосипед.  

й) Улици със затихващи функции. 

За отвоюване на уличните платна от паркиращи автомобили, Дюселдорф е създал така 

наречените „улици със затихващи функции“.  

За да се получи разрешение за създаване на зона с успокоен трафик, живущите подават 

молба до общината. В двумесечен срок ръководството се произнася, като се 

предпочитат жилищни комплекси населени предимно с млади семейства.  

В зоната с ограничено движение се прилагат следните правила за движение: 

 - пешеходците имат право да използват цялата ширина на улицата, но не и да пречат 

ненужно на движението. 

- детските игри са разрешени навсякъде. 

- движението на превозните средства трябва да поддържа темпо с 4 до 7 км/ч. 

- водачите на превозни средства не трябва нито да застрашават, нито да пречат на 

пешеходците; ако е необходимо, трябва да изчакат. 

- с изключение на влизане или излизане от превозното средство и товарене и 

разтоварване, спирането и паркирането извън определените за това места не е 

разрешено. 

к) Какво е CARSHARING? 

Споделянето на автомобили, е мащабен проект от комплексния подход на германската 

държавна политика за намаляване на броя на моторните превозни средства. 

С CarSharing - не ползвате колата си сами, а я споделяте с другите.  

Съществуват три вида споделяне: 

- Споделяне на автомобил от юридическо лице. 

- Споделяне на автомобил от физическо лице. 

- Споделено пътуване. 

Какво представляват тези три вида споделяне? 

* Споделяне на автомобил от юридическо лице. 

Собственикът на автомобила е доставчикът за споделяне на автомобили. Клиентите 

сключват рамково споразумение с доставчика, когато се регистрират. След това те 

могат сами да резервират всички превозни средства на доставчика денонощно.  

Заплаща се само реалното използване на автомобила. Всички разходи са включени в 

тарифата - включително бензин (или електричество).  

 
28 Актуализация 2023 г. На 15.12.2022 г. СОС прие Наредба за създаване на зони с ниски емисии 

на атмосферния въздух на територията на столична община в сила от 01.12.23 г., Виж 

Приложение 13. 
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Доставчиците поставят своите превозни средства близо до мястото, където живеят и 

работят техните клиенти. CarSharing е наличен в 855 места в Германия (към 01.01.2021 

г.). За много домакинства CarSharing е по-евтино от това да имат собствена кола. 

Правилото е, че всеки, който кара по-малко от 10 000 километра годишно, спестява 

пари с CarSharing . 

* Споделяне на автомобил от физическо лице. 

При peer-to-peer car sharing се предлага за споделяне и превозно средство, собственост 

на частно лице - обикновено чрез интернет платформа, но понякога и под формата на 

съседско споделяне. Този вариант на CarSharing няма рамково споразумение. За всеки 

процес на отдаване на автомобила трябва да се сключи нов договор. Положителните му 

страни са не само в ползата за околната среда, но е практично и евтино.  

* Споделено пътуване. 

При споделеното пътуване индивидуалните пътувания, извършени с личен автомобил, 

се предлагат като пътуване и за клиента.  

От гледна точка на транспортната политика споделянето на пътувания е е алтернативен 

начин за придвижване в натоварено време. 

Например в градски пиков час – споделянето на пътуване може да помогне за по-

ефективното използване на съществуващите автомобили. 

4. Добри практики и перспективи на многоетажните паркинги. 

А. Проблемът с паркирането в София. 

Решаването на проблема с паркирането в столицата посредством изграждане на 

многоетажни паркинги е сравнително нов подход. Този подход има за цел да разреши 

все по-задълбочаващият се проблем с паркирането, дължащ се на увеличаващия се брой 

жители на столицата и нарастването на броя на автомобилите на едно лице. 

Още по времето на „социализма“ бързото увеличаване на столичното население 

довежда до създаване на нормативна уредба за застрояването с паркинги и гаражи в 

урбанизираните територии в България. В Правила и нормативи за планиране и 

проектиране на паркинги, паркинг-гаражи и гаражи за МПС в населените места още от 

1970 г., определя, че необходимия най-малък брой на местата за паркиране е едно 

паркомясто за жилище.29 

Тези добри разчети за съжаление са били реализирани само на 50 процента в 

жилищните комплекси. Това е една от причините довела в следващите години до 

възникването на недостига на паркоместа в страната.30 

 
29 Правила и нормативи за планиране и проектиране на паркинги, паркинг-гаражи и гаражи за 

моторни превозни средства в населените места  

Обн. ДВ. бр.22 от 17 Март 1970г., попр. ДВ. бр.67 от 25 Август 1970г., отм. ДВ. бр.70 от 6 

Септември 1977г. 

https://www.ciela.net/svobodna-zona-darjaven-vestnik/document/2135497694/issue/3605/pravila-i-
normativi-za-planirane-i-proektirane-na-parkingi-parking-garazhi-i-garazhi-za-motorni-prevozni-

sredstva-v-naselenite-mesta 

30 При работа на терен в областен град Ямбол ж. к. „Златен рог“ построен в периода м/у 1985-

1989 г. бяха установени по 50 броя паркоместа в прилежащите паркинги за всеки жилищен 

блок от комплекса. Блоковете се състоят от 101 апартамента. 
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Половин век по-късно в Наредба № РД-02-20-2 от 20 декември 2017 г. за планиране и 

проектиране на комуникационно-транспортната система на урбанизираните територии 

се изисква отново само едно паркомясто за жилище / апартамент.31 

Ситуацията обаче с транспортната система е много различна отпреди 50 години. Ако 

уредбата за паркингите и гаражи през 1970 г. е предвиждала едно 

паркомясто/апартамент при моторизация 250 леки коли на 1000 жители, то данните на 

НСИ за 2018 г. вече отчитат 660 МПС на 1 000 столични жители! 32 

Без да излиза от рамките на тази нормативна уредба, но стремейки се да решава 

проблема с паркирането в гр. София, столичното общинско ръководство през 2020 год. 

взема решение за построяване на общински многоетажни паркинги с частни 

инвестиции в крайните квартали. Новият модел на публично-частно партньорство ще 

включва учредяване право на строеж за изграждане на паркинг върху недвижим имот 

общинска собственост. Учредяването на правото на строеж върху имоти-общинска 

собственост ще бъде възмездно като се заплаща парично обезщетение, срещу което, в 

полза на избраното лице, ще се учредява срочно вещно право на строеж за изграждане 

на паркинг на територията на имота- общинска собственост или под публична 

общинска собственост. Правото на строеж ще се учредява за срок до 30 години. След 

изтичането на срока, за който е учредено правото на строеж, Столична община ще 

придобива безвъзмездно собствеността върху построения обект.33 

Б. Видове паркинги в София според времетраенето на ползването. 

Средната продължителност на паркирането при съответния обект определя дали то е 

краткосрочно, средносрочно или дългосрочно. 

а) Краткосрочното паркиране предполага интензивен поток от автомобили. Такъв 

паркинг трябва да притежава възможност за движение в двете посоки. Двупосочността 

осигурява по-голяма пропускливост и маневреност на моторните превозни средства от 

и към паркингите. 

Паркинги за краткосрочно паркиране са потребни най-вече за големите търговски 

обекти. Тези паркинги са със средноголям капацитет поради краткосрочния характер на 

паркирането в тях. Поради голямата им натовареност и оборот този паркингов бизнес е 

подходящ предимно за частния капитал.  

б) Средносрочното паркиране преобладава в близост до елитни ресторанти, нощни 

клубове, хотелски вериги, и поради при по-високия стандарт на техните клиенти този 

 
31 Приложение № 5 към чл. 42 и чл. 50, Наредба № РД-02-20-2 от 20 декември 2017 г. за 

планиране и проектиране на комуникационно-транспортната система на урбанизираните 
територии в сила от 20.02.2018 г., изм. и доп. ДВ. бр.79 от 4 Октомври 2022г. в сила от 

05.04.2023 г. 

https://lex.bg/en/laws/ldoc/2137180231 

32 Официален сайт на Национален статистически институт – данни за общ брой население и  
регистрирани моторни превозни средства в София-град.  
33 Програма за изграждане общински паркинги с частни инвестиции на територията на 

Столична община 10.06.2020 г.- https://www.sofia.bg/w/stolicnata-obsina-izgotvi-programa-za-

izgrazdane-na-obsinski-parkingi-s-castni-investicii и 22.10.20 г. -https://council.sofia.bg/reshenia-
2020?p_p_id=com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_YFgA31

IfKX99&p_p_lifecycle=0&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_r_p_resetCur=false&_com_lifera

y_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_YFgA31IfKX99_redirect=%2Fre
shenia-

2020&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_YFgA31IfKX

99_delta=20&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_YFgA3

1IfKX99_cur=11 
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паркингов бизнес също е подходящ за частните инвестиции. Средносрочно е също 

паркирането при подземните буферни паркинги, но поради тяхната социална и 

стратегическа значимост и необходимостта от големи инвестиции за построяването им 

те се изграждат от общинската власт. 

в) Дългосрочността при паркирането е необходимо при домуването на автомобилите до 

жилищните сгради. Нуждата от голям капацитет на тези паркинги, присъствието на 

задължителна социална защита на техните потребители, малката пропускливост на 

автомобилния поток предопределя техния тип– монтажни автоматични многоетажни 

надземни паркинги. Построяването на такива паркинги може да стане със смесено 

публично-частно участие при изграждането им. 

В. Подземни многоетажни паркинги при метростанциите. 

По начина си на изграждане паркингите се разделят на подземни,наземни и надземни 

съоръжения. Ние ще разгледаме многоетажните, поради обстоятелството че на единица 

застроена площ при тях се разполагат няколко пъти повече автомобили. 

Многоетажните паркинги биват подземни, надземни и смесени. 

а) Подземни паркинги при метростанциите 

Обществените подземни паркинги при метростанциите, се стопанисват от „Център за 

градска мобилност“ ЕАД. В София има следните подземни паркинги при 

метростанциите: 

*Подземен паркинг на метростанция „Джеймс Баучер”, Район”Лозенец”. Той разполага 

с 577 паркоместа разположени на 4 нива. 

*Подземен паркинг на метростанция „Цариградско шосе”, Район „Младост”. Той 

разполага с 1253 паркоместа на 2 нива. 

*Подземен паркинг на метростанция „Бели Дунав”, Район „Надежда”. Той разполага с 

349 паркоместа на 2 нива. 

*Подземен паркинг на метростанция „Бели Дунав”, Район „Връбница”. Той разполага с 

- 118 паркоместа на 2 нива. 

*Подземен паркинг „Стадион Васил Левски”, Район „Средец”. Той разполага със 193 

паркоместа на 3 нива с разгъната застроена площ 9053 кв.м. 

Общо паркоместата на подземни паркинги при метростанциите, стопанисвани от 

„Център за градска мобилност“ ЕАД са 2490. 

Общината е планирала изграждането с публични средства на още 3 подземни паркинга 

при третата линия на метрото за общо 650 автомобила и 4 буферни паркинга до 

съществуващи метростанции на бул. „Г. М. Димитров“, ж. к. „Люлин“, ж. к. „Младост“ 

и бул. „Джеймс Баучер“.34 
 

34 Официален сайт на Столична община, раздел „новини“, „транспорт“, Стр. 28, “ Столичната 
община изготви Програма за изграждане на общински паркинги с частни инвестиции“ 

10.06.20г. 

https://www.sofia.bg/web/guest/news-transport/-/asset_publisher/CznpaB8TSGhu/content/stolicnata-
obsina-izgotvi-programa-za-izgrazdane-na-obsinski-parkingi-s-castni-

investicii?inheritRedirect=false&redirect=https%3A%2F%2Fwww.sofia.bg%3A443%2Fweb%2Fgues

t%2Fnews-
transport%3Fp_p_id%3D101_INSTANCE_CznpaB8TSGhu%26p_p_lifecycle%3D0%26p_p_state%3

Dnormal%26p_p_mode%3Dview%26p_p_col_id%3Dcolumn-

1%26p_p_col_count%3D2%26_101_INSTANCE_CznpaB8TSGhu_cur%3D28%26_101_INSTANC
E_CznpaB8TSGhu_keywords%3D%26_101_INSTANCE_CznpaB8TSGhu_advancedSearch%3Dfals

e%26_101_INSTANCE_CznpaB8TSGhu_delta%3D10%26p_r_p_564233524_resetCur%3Dfalse%26

_101_INSTANCE_CznpaB8TSGhu_andOperator%3Dtrue  
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Съществува още един действащ буферен паркинг при метростанция „Бизнес парк“, но 

общинското дружество „Метрополитен“ ЕАД отказва да предостави конкретна 

информация за него.35 

Г. Надземни многоетажни паркинги. 

Надземните многоетажни паркинги са открити или закрити. 

Откритите са икономични и по-бързо се изграждат, а това обстоятелство е от особено 

значение за решаване на изключително сериозния проблем с недостига на паркоместа в 

столицата.36  

Капацитетът на паркингите е различен. Най-малък е този с едно ниво и косо 

разположение на паркоместата в него. Перпендикулярното паркиране спрямо оста на 

движение осигурява максимално уплътняване на използваната площ.  

В зависимост от броя на етажите на паркинга се получава необходимата средна площ за 

1 автомобил - 25 кв.м. на едно ниво 15 кв.м. на две нива, 8 кв.м. на четири нива и 5 

кв.м. на осем нива. Следователно колкото повече са етажите толкова по-стръмно 

намалява заетата площ от 1 автомобил, спрямо целия паркинг. Максималното 

оползотворяване на площта за паркиране води до изграждането на високи кули, 

разполагащи със автоматизирана техника, извършваща всички операции по 

паркирането без участието на водача. Автоматизираното паркиране е много удачно при 

продължителен престой, като спестява време и е по-сигурен начин при паркиране за 

съседните автомобили. 37 

Д. Откритите наземни паркинги в София. 

Наземните паркинги на едно ниво имат някои предимства пред многоетажните 

паркинги. Те се изграждат бързо и са по-евтини в сравнение с многоетажните. Но имат 

и съществени недостатъци в сравнение с многоетажните. Най-големият недостатък е, 

че заемат обширен терен.  

 
35 Актуализация 2023 г. Съгласно Решение № 595 от 29.06.2023 г. на Столичен общински съвет 

в капитала на  "Център за градска мобилност" ЕАД е включена непарична вноска, а именно - 
правото на собственост върху Подземен паркинг при метростанция „Бизнес парк” (МС 16), 

състоящ се от две подземни нива. Първо подземно ниво със застроена 

площ от 2 692, второ подземно ниво със застроена площ 

от 2 462 кв.м. Конструкцията е   монолитна безгредова 

https://council.sofia.bg/reshenia-

2023?p_p_id=com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbD
PrEiS3&p_p_lifecycle=0&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_r_p_resetCur=false&_com_liferay

_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbDPrEiS3_redirect=%2Fresh

enia-

2023&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbDPrEiS
3_delta=20&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbD

PrEiS3_cur=11 

36 По данни на АССИСТ ЕООД, при монтиране на многоетажен открит паркинг се постига 

застрояване на 1 000 кв.м. за 1 месец. 

37 Съвременното решение за паркиране в натоварената градска среда“, инж. Вера Ангелова, ел. 

списание „Строители - строителна техника, материали, технологии, инструменти“ година VIII, 

брой 4, юни 2011.  
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Заварените общински открити наземни паркинги се стопанисват от „Център за градска 

мобилност“ ЕАД. В София има следните открити наземни паркинги: 

1.  Паркинг „Дружба”, Район „Искър” - 210 п.м    

2.  Паркинг „Младост – ІV”, Район „Младост”    - 100 п.м 

3.  Паркинг „Левски – Г”, Район „Подуяне”     - 48 п.м 

4.  Паркинг „Бесарабия”, Район „Подуяне”     - 38 п.м 

5.  Паркинг „Байлово”, Район „Подуяне”     - 29 п.м 

6.  Паркинг „НДК-югозапад”, Район „Триадица”    - 173 п.м 

7.  Паркинг „Шандор Петьофи”, Район „Триадица”    - 38 п.м 

8.  Паркинг „Хемус”, Район „Лозенец”     - 20 п.м 

9.  Паркинг „, Район „Средец”     - 15 п.м 

10.  Паркинг „ Плиска“ Район“Слатина“     - 44 п.м 

 

Почасовото паркиране в тях е платено.  

Месечният абонамент на откритите наземни паркинги в София е по възможностите на 

хора с добри доходи. Но е видно, че осигурените парко-места са крайно недостатъчни. 

За да се премахнат паркираните автомобили по тротоари, зелени площи и улични 

платна са необходими много повече места за дългосрочно паркиране. Такива паркинги 

трябва да са с голям капацитет при минимално заемана площ. На това изискване 

отговарят многоетажните надземни паркинги. 

Към настоящия момент - 2020 г. в столицата все още няма изградени модулни 

многоетажни паркинги и няма общински многоетажни надземни паркинги.  

Какъв тип многоетажни надземни паркинги са за предпочитане? 

Е. Предимства на автоматизирания модулен метален паркинг и възможности за 

изграждане на такива като частна собственост. 

Несъмнено е предимството на автоматизирания модулен метален паркинг пред 

традиционния многоетажен паркинг, изграден от бетонна конструкция и пред открития 

наземен паркинг. 

При автоматизирания модулен метален паркинг необходимата площ за 1 автомобил е 

средно 2,8 кв. м. При многоетажния паркинг, изграден от бетонна конструкция, 

необходимата площ е 10 кв. м. При открития наземен паркинг е 26 кв. м.  

Бързината за изграждане също е в полза на модулния паркинг – средно 1,3 дни за 1 

парко-място срещу 2 дни при традиционния.38  

Анализ: Достигането на оптимално равнище между паркоместа и моторни превозни 

средства е в пряка зависимост от пазара на транспортна инфраструктура у нас. 

Търсенето и предлагането със съответното регулиране от страна на общинската 

администрация, трябва да доведе до намаляване на разходите от столичното население 

за паркиране на автомобилите им. Пазар на транспортна инфраструктура не може да 

съществува без предлагане на свободни паркоместа в многоетажни паркинги - частна 

собственост. Тези частни многоетажни надземни паркинги могат да бъдат изградени 

върху публични общински терени срещу възмездно ползване. Съществената роля на 

общината е да създаде пазарна среда, в която капиталът ще инвестира в построяването 

на частни многоетажни подземни и надземни паркинги в София. 

Такава е и препоръката на немските ни колеги цитирам, с които проведохме 

консултации по този въпрос. Тя е - „създайте частни паркинги“!39 

 
38 при сравняване на описаните по-горе три конкретни паркинга 
39 Виж Приложение 6 
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Платеното паркиране се счита за печеливш бизнес поради големия брой автомобили в 

София без осигурено паркомясто за тях. За да се привлекат инвеститорите обаче е 

необходимо създаване на благоприятна пазарна среда. Това е сферата на действие на 

общинската власт. В нейна компетентност са транспортнокомуникационните, 

санитарни, противопожарни, строителни, екологични, архитектурни и прочие 

разрешения необходими за стартирането на евентуалния бизнес проект по изграждане 

на многоетажния паркинг. Информационното им оформяне с посочване на конкретни 

общински терени до предлагането на готови проекти за паркингов бизнес е минимумът, 

изискващ се от столичната община за успешно създаване на пазар на транспортна 

инфраструктура. Общинската администрация трябва да трансформира своята дейност 

от „предоставяне на услуги за населението срещу заплащане“ към „общинската власт в 

услуга на населението“. 

Заключение: Установяване на социалните последици от изграждане на общински и 

частни многоетажни паркинги. 

Планирането на общински и даването на разрешение и съдействието от общината за 

изграждането на частни многоетажни паркинги трябва да бъде съпътствано с 

предвиждане на социалните последици при бъдещото реализиране на проекти и 

програми. Тоест, трябва да се прилага оценка на социалното въздействие като 

управленски инструмент.40 

Положителното социално въздействие трябва да се търси както при намерението за 

изграждане на многоетажни общински паркинги в крайните квартали, така и при 

евентуални програми за изграждане на многоетажни частни паркинги за дългосрочно 

ползване. Трябва да се отчита и платежоспособността на населението.  

Следователно при одобряването и реализацията на проекта за построяване на 

общинските многоетажни паркинги с частни инвестиции в София, е необходимо да се 

вземат под внимание мненията и оценките на всички заинтересовани страни - 

общинско ръководство, експерти, гражданско общество.41 

 

3.3. Мерки за решаване на проблемите с паркирането в столицата и за 

подобряване на взаимодействието на гражданското общество и 

общинската администрация в решаването на тези проблеми. 
 

 
40 „Оценка на социалното въздействие“,доцент д-р Андрей Нончев, Изд. Комплекс на УНСС, 

2014г. 

41 Актуализация 2023 г.  Съгласно Решение №92 от 09.02.23 г. на СОС, Кмета на Столична 

община е утвърдил публично оповестен конкурс за учредяване на   право  на строеж, възмездно 
и за срок до 30 години, върху  недвижим имот -частна общинска собственост, представляващ 

поземлен имот с площ  3132 кв.м., находящ се в Район  „Младост“ срещу  задължение  за 

построяване на паркинг. https://council.sofia.bg/reshenia-

2023?p_p_id=com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbD
PrEiS3&p_p_lifecycle=0&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_r_p_resetCur=false&_com_liferay

_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbDPrEiS3_redirect=%2Fresh

enia-
2023&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbDPrEiS

3_delta=20&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbD

PrEiS3_cur=37 



39 
 

Посочените по долу мерки за решаване на проблема с паркирането в столицата са 

базирани на изследването на добрите практики страната и чужбина, така и от 

получените резултати при проведеното емпирично социологическо изследване със 

специалисти по паркирането от столична община и нейните структури. Оформиха се 

няколко типа направления, класифицирани и приоритетно подредени: 

І. Взаимодействие между гражданското общество и общинската администрация 

за решаване на проблемите с паркирането. 

Необходимоста от участие на гражданското общество при решаване на проблема с 

паркирането в столицата е получило оценка 5,20 от експертите по паркирането. Това е 

най–високият резултат от отговорите на респондентите в социологическото изследване 

на тема „Оценка на служители от Столична община на взаимодействието между 

столична общинска администрация и гражданското общество по проблемите за 

паркирането в столицата“ 

А какво е взаимодействието между гражданското общество и столичната община? 

Служителите занимаващи се с паркирането и управление на трафика в столична 

община, са отговорили на този въпрос с оценка среден 3,25 по шестобалната система. 

Това е най-ниската дадена оценка от респондентите и по тази причина е показателна за 

състоянието на участието на гражданското общество по разрешаване на проблемите в 

София.42  

Анализът на изложената дотук фактическа обстановка сочи, че взаимодействие между 

гражданското общество и столична община на практика липсва, а същевременно 

необходимостта от наличието му е много висока. 

ІІ. Приоритетно изграждане на паркинги и гаражи в София. 

Недостатъчността на наличните паркинги и гаражи в столицата е видно от състоянието 

на пътната инфраструктура. Задръстените улични платна, кръстовища, тротоари, 

зелени площи и прочие от паркирали автомобили е актуален проблем за решаване от 

общинското ръководство. Бързото изграждане на необходимия брой паркинги е 

съществен елемент от разрешаване на кризата с намиране на свободни паркоместа в 

София. 

1. Строеж на общински обществени паркинги. 

Единната позиция на гражданското общество и специалистите по паркирането относно 

необходимостта от изграждане на монтажни общински паркинги в крайните квартали е 

бездискусионен повод за стартиране на усиленото им строителство. Добрите практики 

от страната сочат за първенство в откриването на общински многоетажен надземен 

паркинг в Пловдив. 

2. Изграждане на частни паркинги за обществено ползване. 

Поддържането на оптимално равнище между паркоместа и моторни превозни средства 

е немислимо без  функционирането на паркинги частна собственост. Съществената 

роля на общината е да създаде пазарна среда, в която капиталът ще инвестира в 

построяването на частни многоетажни подземни и надземни паркинги в София. 

3. Изграждане на общински многоетажни паркинги с частни инвестиции. 

 
42 Вж. Приложение 2, Отговор на І въпрос. 
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През 2020 г. столичното общинско ръководство взе решение за изграждане на 

общински обществени паркинги с частни инвестиции в крайните квартали.43 

4. Задължително нормативно обезпечаване на жилищното строителство с 

необходимите гаражи без изключения. 

Българското законодателство регламентиращо осигуряването на гаражи и паркоместа в 

новостроящи се жилищни имоти няма задължителен характер. Редица изключения 

описани в ал. 2, чл. 43 на ЗУТ позволяват заобикаляне на нормата във ал. 1 и умишлено 

неподсигуряване на гаражи в строителните обекти от инвеститорите. 

Добрата практика от Федерална Република Германия показва начина за справяне с тази 

ситуация. При невъзможност да се осигурят предвидените по закон гаражи, 

инвеститорът може да не ги изгради, но дължи финансова санкция на общината.  44  

5. Изграждане на единна информационна система за наличните свободни места в 

паркингите на столицата, независимо от тяхната собственост. 

Още през 1992 година в Дюселдорф е създадена насочваща информационна система за 

паркиране. По данни на немците, трафикът причинен от търсене на свободно място за 

паркиране в центъра на града, заема дял от 12 процента от обема на общия трафик! 

Следователно строежа на нови паркинги и гаражи трябва да бъде обезпечен и със 

съответната навигационна система за водачите на моторните превозни средства при 

паркиране. Премахването на трафика за намиране на свободно паркомясто ще премахне 

1/8 от общия трафик, сериозно постижение за решаване на проблема с паркирането в 

София. 

ІІІ. Стимулиране на екологичен транспорт и създаване на екологични зони. 

1. Гражданска и общинска непримирима позиция спрямо нарушителите на 

паркирането. 

За да съществува непримирима позиция към нарушителите на паркирането в столицата, 

трябва да има правилно функциониращи гражданско общество и общинска 

администрация. 

Функционирането на столичната общинска администрация девети респондент е 

коментирал по следния начин, цитирам: 

-„недобре развита комуникация и комуникационни канали 

неправилна и недобре преценена реакция при разрешаване на проблемите на 

гражданите, свързани с остаряла концепция за ролята на общинската администрация 

спрямо гражданите. Бюрокритизация на процесите вместо диалог и действие в услуга 

на гражданите 

защита на ведомствения интерес пред интереса на гражданите 

Избирателна работа на СО с гражданските организации, дели ги на критични към СО и 

подкрепящи СО. Затвореност на администрацията към решаване проблемите на 

гражданите поради липса на инструментариум за решаването им.“45  

Следователно загърбването на ведомствените, личните и чуждите за България интереси 

ще спомогне за уеднаквяването на ценностите на двете страни и би извело на преден 

план непримиримата позиция срещу нарушителите на паркирането в столицата, както 

това е отдавна сторено във Федерална Република Германия.  

2. Пешеходен транспорт. 

 
43 Вж. стр. 34, решение за построяване на общински многоетажни паркинги с частни… 

44 Виж Приложение 8  

45 Вж. Приложение 2, девети респондент. 
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Ходенето пеш е здравословен начин на придвижване за близки до среднодълги 

разстояния в градска среда. Възможно ли е обаче от утре софиянци да тръгнат пеш до 

работното си място? 

Промяната в стереотипа на човешкото поведение е дългосрочен и труден процес. 

Мисленето на хората не се променя чрез административни мерки, а с метода на 

информационни и обучителни дълготрайни кампании. 

Като най-добър резултат се постига при ранното детско възпитание. 

3. Велосипеден транспорт. 

Увеличаването на велосипедния и заемането му на все по-голям дял от 

вътрешноградския трафик е в правопропорционална зависимост от следните два 

критерия: 

а. Създаване на всеобхватна и безопасна велосипедна инфраструктура. 

б. Обезпечено транспортиране на велосипедите от градския транспорт. 

Фактът, че в някои столични райони въобще няма изградени велосипедни алеи не 

допринася за поява на това придвижване. В същото време тесните улични платна биха 

могли да се ползват за велосипедно придвижване, ако не бяха редицата от паркирани 

автомобили по тях.46  

От изключителна важност също е пешеходните алеи да бъдат обезопасени, тоест да 

бъдат физически отделени от пътните платна. 

Няма родители, които биха пуснали децата си да карат своите велосипеди по уличното 

платно съвместно с профучаващите край тях моторни превозни средства. Маркирането 

на велосипедни ленти върху първостепенната улична мрежа е неправилно и не 

привлича съществен велосипеден трафик.47 

При придвижването си велосипедистите са заплашени от неочаквани неблагоприятни 

атмосферни явления, физически травми и технически аварии на пътя. Ето защо е много 

необходимо евентуалното им пренасяне с градския транспорт. Понастоящем 

транспортирането на детския велосипед до съответния парк се осъществява със 

семейния автомобил, а не желаехме ли той да се използва все по-рядко?  

Столичният общински съвет е предприел мерки, но те са в начален етап, разнопосочни 

са и не обхващат цялата градска мрежа. Необходими са ясни, уеднаквени и конкретни 

условия в градския транспорт, относно пренасянето на велосипедите на софиянци. 

4. Екологична зона. 

Крайно време е в София да бъде създадена екологична зона.484950  

5. Улици със затихващи функции. 

За отвоюване на уличните платна от паркиращи автомобили, град Дюселдорф е създал 

така наречените „улици със затихващи функции“. 51   

Тази практика е в интерес на гражданите и незабавно трябва да се приложи в София.  

IV. Намаляване броя и ползването на личните автомобили в столицата. 

 
46 Вж. Приложение 2, Четвърти и седми респондент, Отговор на 1. Подвъпрос от въпрос ІІ. 

47 “Веломрежа и преброявания“, ОП „Софияплан“, изследване 09.2020 г. и 06.21 г.,  

https://sofiaplan.bg/portfolio/bike_infra/ 

48 Вж. „з) Екологична зона“ стр. 31  

49 Вж. Приложение 2, Първи респондент, Отговор на подвъпрос 1. От ІІІ въпрос. 

50 Актуализация 2023 г. Виж Приложение 13. 
51 Вж. „й) Улици със затихващи функции“ стр. 32  
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1. Информационна кампания за разясняване на реалните разходи по 

притежаването на личен автомобил. 

Собствениците на автомобили в Германия подценявали разходите за ползване на 

автомобила си средно с 50 процента. Според немските учени,  

 37% от частните автомобили в Германия биха могли да бъдат премахнати, ако 

собствениците знаят реалните си разходи. Авторите на изследването предлагат 

автомобилите да бъдат етикетирани с общата цена при закупуването им – цена на 

колата плюс разходите по нея. 

Тази идея трябва да се приложи и в София, като се добави и конкретно колко изгорели 

газове и частици прах биха се спестили на населението при отказа за притежаване на 

един автомобил. 

2. Споделен автомобил и споделено пътуване. 

Споделянето на автомобили, е мащабен проект от комплексния подход на германската 

държавна политика за намаляване на броя на моторните превозни средства. 

CarSharing помага за намаляване на тежестта върху околната среда, тъй като клиентите 

на CarSharing премахвали собствените си автомобили и използвали автобуси, влакове и 

собствени велосипеди по-често. В дванайсет изследвани големи града превозното 

средство за споделяне на автомобили замествало между 8 и 20 лични автомобила. 

За да улесни споделеното пътуване, община Дюселдорф е предоставила „портал за 

пътуване“ на гражданите напълно безплатно.  

Пътническият портал помагал за намаляване на емисиите на CO2, правел улиците по-

чисти и значително намалявал собствените разходи за пътя до избраната дестинация.  

Мярката „Споделен автомобил“ значително намалява броя на собствените автомобили 

и е необходимо столична община да лобира за нейното осъществяване от българския 

бизнес.  

Мярката „Споделено пътуване“ редуцира броя на ползваните лични автомобили до 

работното място и е напълно във възможностите на столица София да го подпомогне, 

както това вече е сторено в столица Дюселдорф.  

3. Фирмен транспорт. 

За да се намали натиска за търсене на свободен паркинг до работното място и се 

облекчи трафика в пиков час на деня,трябва да се създаде фирмен транспорт за 

работниците и служителите. Тази добра практика съществувала преди 1989 г. се 

използваше за разтоварване на градския транспорт. Сега тази мярка може да се 

приложи за намаляване на пътуванията с личните превозни средство до работните 

места.  

4. Стъпаловиден график на работното време. 

В София ритъма на работа и денонощна почивка е организиран нецелесъобразно. 

Поради обстоятелството, че всички наети лица свършват работната си ангажираност по 

едно и също време, се получават големи падове в транспортирането им. Вследствие се 

получава пренатоварване на транспортната инфраструктура, тоест явлението пиков час.  

Моето предложение е стъпаловиден график за започване и свършване на работното 

време. Само с 1 час изместване на края на работното време (17; 17,30 и 18 часа) ще се 

намали 3 пъти транспортния поток към мястото за почивка на работещите. 

Следователно пиковия час ще престане да съществува! 

Предлагам държавните, общински и някои частнопублични институции да преминат на 

стъпаловиден график на работа.52 

5. Обществен градски транспорт. 

 
52 Предложената мярка за справяне с проблема с паркирането е  на автора на дисертационния 

труд Стоян Димитров 
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За да се намали броят на ползваните лични моторни превозни средства, трябва 

градският транспорт да бъде по-привлекателен. Три са показателите, по които 

автомобилите превъзхождат обществения транспорт - бързина, комфорт и 

транспортиране близо до местоназначението. За да се намали времето за придвижване с 

градски транспорт и повдигне конкурентноста спрямо автомобилите, трябва средната 

скорост на обществените превозни средства да се повиши на първо време двойно.53 

Що се отнася до комфортното пътуване в градския транспорт, е необходимо 

повишаване честотата на преминаване на превозните средства за единица време по 

съответния маршрут. И трето необходимо е увеличаване на гъстотата на транспортната 

мрежа в обществения транспорт чрез разширяване обхвата на метрото. 

V. Рестриктивни мерки за решаване на проблема с паркирането. 

Прилагането на рестрикции не изисква големи капиталовложения, санкциите са 

привлекателни за властимащите и поради тези причини се използват често от 

слаборазвитите общества. Санкциите не се посрещат доброжелателно от засегнатите 

страни и са повод за конфликти между властта и гражданското общество. Те трябва да 

се прилагат за ограничено време след като всички други мерки са изчерпани и не са 

довели до очаквания резултат.  

В София за съжаление първоначално са въведени само рестриктивни мерки и и след 

над 25 годишното им съществуване проблема с паркирането не е разрешен. 

Както казва един от специалистите по паркирането в столична община: 

„Възможностите на ЦГМ не са безкрайни, тъй като няма механизъм по който да 

ограничи прилива на хора в столицата …“.54 

1. Зони за почасово платено паркиране. 

Режимът „зони за почасово платено паркиране“ освобождава тротоарите от автомобили 

и въвежда ред при паркирането, но само до края на работното време на зоната. 

„Зоните“ не прогонват паркиралите автомобили от уличните платна, а напротив 

узаконяват това неприятно градско явление. Платеното почасово паркиране може да се 

прилага, но само в комплексния подход за решаване на проблема с паркирането и то 

като преходно второстепенно средство. 

Тъй като засега то е единственото приложено средство за решаване на проблема с 

паркирането, разширяването му в столицата е неизбежно. 

2. Забрана за влизане на лични моторни превозни средства в централна градска 

част. 

Тази силно ограничителна мярка е въведена в някои големи европейски столици 

и може да бъде осъществена и в София.  

3. Завишаване на данъчната тежест за собствениците на личен автомобил. 

Тази мярка може да се съотнесе към две групи инструменти за решаване на 

проблема с паркирането в столицата – „Намаляване броя на личните моторни превозни 

средства в столицата“ и „Рестриктивни мерки за решаване на проблема с паркирането“.  

 

Заключение: Обобщаване на резултатите от изследването. 
 

 
53 https://vizia.sofia.bg/2019/04/17/public_transport_business_zones/ 

54 Вж. Приложение 2, Трети респондент, Отговор на 2. Подвъпрос от ІІІ въпрос. 
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Нашата работна хипотеза се потвърди в хода на изследването ни. Взаимодействието 

между общинската администрация и гражданското общество за решаване на все по-

усложняващия се проблем с паркирането не е на необходимото равнище.   

Изследването на настоящия дисертационен труд обхваща 50 годишен период – от 1970 

до 2020 година. Ползваните данни са извлечени от българското и немско 

законодателство, съдебни решения, научни трудове и публикации, статистическа 

информация от ССИ, общински и ведомствени източници, емпирични изследвания, 

ползвано е и европейското интернет пространство.  

Общата част на автореферата- гражданското общество е базирана на научния труд на 

професор Васил Проданов „Гражданското общество и глобалният капитализъм“.  

Изследването на автореферата бе разгърнато по информация от експертна оценка на 

служители по паркирането от Столична община, кореспонденция с ръководител 

управление на трафика и паркирането от община Дюселдорф, обработка на открита 

вторична документация от Столична община и „Център за градска мобилност“ ЕАД и 

използване на служебния ми опит по решаване на проблема с паркирането в столицата. 

В автореферата не са посочени други научни трудове по решаване на проблема с 

паркирането в София, понеже не са известни такива. За целите на автореферата много 

подходяща се оказа употребата на инструмент „Оценка на социалното въздействие“ с 

автор доцент Андрей Нончев. 

Какви са резултатите от изследването на проблема с паркирането в София? 

Обширният период на проучването показа, за съжаление, недалновидното планиране на 

потребностите от паркоместа за столичани. Същевременно се установи и 

незадължителния характер на тяхното изграждане.  

Показа още липса на идеи за справяне с проблема от всички общински ръководства на 

столицата. Категорично бе установено от анализа на емпиричното социологическо 

изследване със специалисти по паркирането на Столична община липсата на 

взаимодействие с гражданското общество за решаване на проблема. Същевременно 

обаче добри предложения за справяне с проблема с паркирането не липсват от страна 

на гражданското общество и специалистите по паркирането. Необходимо е те да бъдат 

изслушани и приети от ръководството на общината и държавата. Дисертационния труд 

доказа необходимостта от комплексен подход за решаване на проблема с паркирането. 

Прилагането само на една и то рестриктивна мярка „зоните за почасово паркиране“ 

отлага в необозримо време решаването на проблема. Изисква се предприемане на 

достатъчно на брой мерки с различен времеви характер. Краткосрочните, средно и 

дългосрочните решения, изведени с приоритет за Столична община биха довели до 

намаляване на острите конфликти с паркирането. Наложително е и навременната 

намеса на държавата, защото не всички инструменти за решаване на проблема са в 

ръцете на столичното общинско ръководство. Задължително условие в справяне с 

проблема с паркирането е и бързото и съществено повишаване на стандарта на живот 

на българските граждани, уеднаквен с този на западноевропейските. 

Трябва специално да подчертаем, че без участие на софийските граждани във вземане 

на решенията относно справяне с проблема на паркирането, дълготраен положителен 

успех няма да се постигне. Този извод се наложи от изследването на добрите практики 

във Федерална Република Германия -провинция Северен Рейн Вестфалия. 

Видно е, че кризите и конфликтите по улиците на София с паркирането безпокоят 

всички - и граждани, и общинско ръководство. Тази положителна нагласа обаче не е 
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достатъчна сама по себе си да реши проблема.  Бих казал необходима е работа в екип, 

но това е толкова трудна задача за нашето общество… 

 

Научни приноси 

 

Дисертационния труд „Взаимодействие между гражданското общество и общинската 

администрация за решаване на проблемите в София“, е научна разработка със силно 

изразен приложен характер, в която могат да се откроят следните приноси: 

1. Изследването обогатява наличното знание, методическите подходи и 

инструментариума за изследване на тематизираната предметна област.  

2. Предложени са конкретни индикатори за анализ и оценка на проблемите, 

свързани с паркирането в столицата и факторите, които влияят върху 

тях.  

3. Направени са оригинални изводи както относно характеристиките на 

проблемите с паркирането в столицата, така и по отношение на 

ефективността на мерките за тяхното решаване.  

4. Разкрити са тенденции в историческата динамика на българското 

гражданско общество и неговото взаимодействие с общинската 

администрация по проблемите на паркирането, като критично са 

анализирани достиженията и дефицитите при търсенето на решения.  

5. Разработени са конкретни предложения за разширяване на участието на 

гражданите във властта с идеята за развитие на „гражданско управление 

на държавните и общински институции“. 

 

Публикации, свързани с темата на дисертационния труд: 

 

1. Доклад „Взаимодействие между гражданското общество и общинската администрация за 

подобряване на транспорта в столицата“.  

Осма международна научна конференция за студенти и докторанти  Инфраструктура: 

„Бизнес и комуникации“ УНСС, 2019 г.  

2. Статия „Каква е ефективността на политиката на Столична община в решаване 

проблемите с паркирането?“ с автори проф. д.с.н. Георги Найденов и Стоян Димитров. 

Списание „Икономически и социални алтернативи“ бр.4/2019 г. УНСС.. 

3. Доклад „Паркирането в динамично развиващата се столица след 10.11.1989 г.”  

ІX Международна научна конференция „Инфраструктура: Бизнес и Комуникации” УНСС, 

2020 г.  

4. Статия "Един  казус на  противоречията между общинската администрация и  

гражданското общество, относно паркирането в  столицата".    

Сборник „Докторантски четения 7“ на катедра „Публична администрация“. Издателски 

комплекс-УНСС София,2021 г. 
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Приложение 1 

Въпросник за емпирично социологическо изследване на тема: 

 „Оценка на служители от Столична община на взаимодействието между столична 

общинска администрация и гражданското общество по проблемите за паркирането в 

столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро 

в/ лошо 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община". 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“. 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 



 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 



 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 



 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 



3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“ 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително 

б/ с променлив резултат  



в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

 



Приложение 2 

 

Отговори на респондентите: 

Първи респондент: 

Столична община 

Направление „Транспорт и градска мобилност“ 

Дирекция „Транспорт“ 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

П`2) Предложенията на гражданите биват на ниво район, като по този начин се 

разрушава баланса в системата от райони в цялост. 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". 



б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община". 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". добро 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“. 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 



б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. да 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 

Разширение на зоните за платено почасово паркиране и модернизиране /разширение на 

буферните паркинги. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 



б/ полезно да 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. да 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

по-привлекателен градски транспорт, въвеждане на нискоемисионни зони, стимулиране 

на алтернативните начини на придвижване - велосипедно и пешеходно движение. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

 



1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“ 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ 



е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително 

б/ с променлив резултат да 

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

 

Втори респондент: 



Столична община 

Направление „Транспорт и градска мобилност“ 

Дирекция „Управление и анализ на трафика“ 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е:  

а/ отлично 

б/ добро 

в/ лошо да 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". посочен отговор-лошо 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". посочен отговор-добро 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. посочен отговор-лошо 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община".посочен отговор-добро. 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите".посочен отговор-

лошо. 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации".посочен отговор-добро. 



ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“.посочен отговор-лошо. 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. да 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации. да 

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. да 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 



 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно да 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. 

в/ Не се решават успешно. да 



 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането?Посочен отговор:Ниските разходи за притежание 

на автомобили респективно високия брой в СО 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро 

в/ лошо да 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 



2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ да 

б/ от страна на гражданското общество.да 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“ 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. да 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 



 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително да 

б/ с променлив резултат  

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. Посочен отговор:Вдигане на данъците на 

МПС и такси за 2ри,3ти и т.н.автомобил в едно домакинство. 

 

Трети респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/  



б/ добро  

в/  

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". - добро 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". добро 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. добро 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община". добро 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". добро 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". добро 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“. добро 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. - да 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 



 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. да 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 



3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно – да се строят с пари на дружеството 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. да 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

Да се строят частни паркинги. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

Възможностите на ЦГМ не са безкрайни, тъй като няма механизъм, по който да 

ограничи прилива на хора в столицата, нито свобода на придвижване със собсвен 

автомобил. Много често нуждата е преглед/ болница/детска 



градина/пазаруване/възрастни хора/бебета и градския транспорт не е удобен вариант за 

това. 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. Верен отговор 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 



3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ добро 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“ добро 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ добро 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ добро 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ добро 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. Верен отговор 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително 

б/ с променлив резултат верен отговор  



в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

 

Разширяване на метрото 

Актуализиране на превозните средства 

Повече прев. Средства на по-малък интервал 

Построяване на частни паркинги 

Промотиране на споделено пътуване  

Организиран превоз по смени /съобразно часа на започване и свършване на раб. Смяна/ 

от страна на големи корпорации 

 

Четвърти респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата 

 



І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е:  

а/ отлично 

б/ добро 

в/ лошо 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване".не е посочен отговор 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани".не е посочен отговор 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“.не е посочен отговор 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община".посочен отговор -добро 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите".посочен отговор-

добро 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации".посочен отговор-добро 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“.посочен отговор-добро 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 



б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. да 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането.посочен отговор:Разширяване на 

зоните за почасово платено паркиране,повишаване на контрола на неправилно 

паркираните автомобили,разширяване на пешеходните зони,разширяване на мрежата 

на велоалеи. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 



б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно да 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата?посочен отговор:изграждане 

на паркинги открити и многоетажни.Разширяване на зоните за почасово платено 

паркиране.Повишаване на цената за паркиране в централните градски 

части.Удължаване на работното време на зоните и намаляване на времето за 

престой.Електронен контрол на паркирането. 



 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 



3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“посочен отговор-добро 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“посочен отговор-добро 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“посочен отговор-

добро 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“посочен отговор-добро 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“посочен отговор-добро 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително да 

б/ с променлив резултат  



в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос.Посочен отговор:Въвеждането на нов вид 

зона за почасово платено паркиране с по-ограничено време за паркиране и по-висока 

цена за паркиране.Разширяване обхвата на съществуващите зони за платено 

паркиране.Изграждане на паркинги.Увеличаване на размера на глобите за неправилно 

паркиране и цените за принудително задържане и принудително преместване. 

 

Пети респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е:  

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 



 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване".посочен отговор-добро 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани".посочен отговор-отлично 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. Не е посочен отговор. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община".посочен отговор-добро 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". Не е посочен 

отговор. 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации".не е посочен отговор 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“.посочен отговор-отлично. 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 



ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. да 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането.Посочен отговор:-места за 

товаро-разтоварни дейности 

-места за хора с трайни увреждания по месторабота 

-пешеходни пространства 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 



 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост.  

а/ много полезно да 

б/ полезно 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация?  

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. да 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата?Посочен отговор: -Въвеждане 

на по-сериозни рестрикции например-ограничаване влизане в централни градски 

части,ограничаване на критериите с цел ограничаване на злоупотреби при предоставяне 

на право на паркиране за живущите.  

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 



ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е:  

а/ отлично да 

б/ добро 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е?  

а/ Да. 

б/ Не. Посочен отговор от респондента 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата.  

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби 520 567 596 

Брой предложения 6 8 15 

 

Заб. на докторанта: При разговор с респондента установих, че под „жалби“ той разбира 

само една част от общия брой подадени писмени оплаквания на софийските граждани 

срещу зоните за почасово платено паркиране. 

Писмените оплаквания на гражданите могат да притежават различен изказ и форма- 

искания, жалби, протести, искове, възражения и молби, но по същество те са един и 

същ барометър определящ недоволството им към дейността на зоните за почасово 

платено паркиране. Под израза „жалба“ гражданственост е придобило разбирането за 

общ брой оплаквания на граждани. Това се потвърждава и от административно-

процесуалния кодекс, като в ал. 4, чл. 18А се поставя знак на равенство между 

„заявител“ и „жалбоподавател“. Тоест всички тези по-горе изброени форми-протести, 

искания и прочие, се подават от жалбоподавател. 



Следователно „Брой жалби“ посочен от респондента за съответните години, не показва 

пълния обем от оплаквания на граждани подадени към дирекция „Паркиране и 

мобилност“ при „Център за градска мобилност“ ЕАД. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ посочен отговор-добро 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“посочен отговор-отлично. 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“посочен отговор-

добро. 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ посочен отговор-отлично. 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ посочен отговор-отлично. 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 



а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата?  

а/ положително да 

б/ с променлив резултат  

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. Посочен отговор:-ограничаване на 

влизането на лични ППС в централните градски части. 

-повишаване на размера на глобите за неправилно паркиране. 

-въвеждане на систем.за видеоконтрол. 

 

Шести респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 



Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

в/ лошо 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

 



1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

б/ полезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 



 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

е/ Нямам мнение. 

 



4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

 

Седми респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 



б/ добро да 

в/ лошо 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община".посочен отговор-добро 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“.посочен отговор-добро 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 



 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. да 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането.посочен отговор:Пешеходни 

зони,велоалеи, пакроместа за двуколесни. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 



3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно да 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

 а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. да 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? посочен отговор: 

Повишаване цената на паркирането в зоните за платено паркиране. Забрана за влизане в 

ЦГЧ. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 



а/ отлично да 

б/ добро 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не.посочен отговор от респондента 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ посочен отговор-добро. 



б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“посочен отговор-отлично. 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ посочен отговор-

добро. 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ посочен отговор-добро. 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ посочен отговор-отлично. 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително да 

б/ с променлив резултат  

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 



на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос посочен отговор:Повишаване размера на 

глобите.Повишаване на цените за платено паркиране. 

 

Осми респондент: 

 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 

 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". посочен отговор-добро 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". посочен отговор -добро 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. посочен отговор -добро 



г/ Отдел "Контактен център на Столична община". посочен отговор-добро 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". посочен отговор 

-добро 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". посочен отговор-добро 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“. посочен отговор-добро 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми.да 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. да 



в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането.Отговор: Разширяване на зоните 

за платено паркиране. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 

б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно да 

в/ безполезно 

 



ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. да 

б/ Решават се сравнително добре. 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 



Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ посочен отговор-добро 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“ посочен отговор-добро 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ посочен отговор-

добро 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ посочен отговор-добро 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ посочен отговор-добро 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 



а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата?  

а/ положително да 

б/ с променлив резултат  

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

 

Девети респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 



 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро 

в/ лошо 

не бих казал директно лошо, по -скоро има неглежиране на проблемите и неумение те 

да се разрешат 

недобре развита комуникация и комуникационни канали 

неправилна и недобре преценена реакция при разрешаване на проблемите на 

гражданите, свързани с остаряла концепция за ролята на общинската администрация 

спрямо гражданите 

различни ценности, споделяни от двете страни 

различни приоритети на двете страни 

бюрокритизация на процесите вместо диалог и действие в услуга на гражданите 

защита на ведомствения интерес пред интереса на гражданите 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община". 



д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“. 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. Посочен отговор от респондента 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

Избирателна работа на СО с гражданските организации, дели ги на критични към СО и 

подкрепящи СО . 

Проблем е когато гражданските организации неправилно адресират своите искания към 

СО, вместо към институцията отговорна за решаване напроблема. 

Затвореност на администрацията към решаване проблемите на гражданите поради 

липса на инструментариум за решаването им.  

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  



а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. Посочен отговор от 

респондента 

Няма смели и иновативни решения. 

От друга страна ако се появат такива решения те се размиват от неспособността на 

администрацията да ги реализира на практика. 

Модела за правене на общинска политика в столична община не е в основата да са 

гражданите и от тях да идват идеи и предложения, а моделът е обърнат – държавата 

задава приоритети на общинската власт и тя представя тези идеи на гражданите, които 

няма как да влияят на вече взетите решения.  

 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 



б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно,посочен отговор от респондента 

 но има и други варианти, които не се обсъждат и не се предлагат 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно. 

б/ Решават се сравнително добре. 

в/ Не се решават успешно. Посочен отговор от респондента 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

 



2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 

 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро посочен отговор 

в/ лошо 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 



3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 

а/ сектор „Принудително задържане“ -добро 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“ -добро  

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“ -добро 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ -добро 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ -добро 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. посочен отговор от респондента. 

 Но това не пречи д ас еправят проучвания и анкети сред гражданите за тяхната 

удовлетвореност от организацията на паркирането в София.  

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество със общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително посочен отговор 



б/ с променлив резултат  

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 

VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

Промени в законодателството, 

Интерактивни форми на комуникация и канали на комуникация 

Прозрачност и достъпност при услугите на ЦГМ 

Обучени служители на ЦГМ за работа с граждани и НПО 

Гражданско участие при търсене на разрешение на проблемите и алтернативни 

решения 

Участие на представители на бизнес организации ( Промишлени палати, сдружения на 

различни бизнеси ) с цел търсене на нови и иновативни решения в областта на 

градската мобилност 

 

Десети респондент: 

Столична община 

„Център за градска мобилност“ ЕАД 

 

Въпросник за изследване на тема: „Оценка на служители от Столична община на 

взаимодействието между столична общинска администрация и гражданското 

общество по проблемите за паркирането в столицата“ 



 

І. Според вас взаимодействието между столична общинска администрация и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

 

1. Оценете следните структурни звена на столичната администрация по отношение 

взаимодействието им с граждани и граждански организации. 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

а/ Дирекция "Правно-нормативно обслужване". 

б/ Дирекция "Координация, контрол и прием на граждани". 

в/ Дирекция „ Общинска собственост“. 

г/ Отдел "Контактен център на Столична община". 

д/ Отдел "Местни такси, цени на услугите и защита на потребителите". 

е/ Направление "Транспорт и транспортни комуникации". 

ж/ Дирекция „Мобилност и паркиране“ - добро. 

з/ Друго звено посочено от Вас. 

и/ Нямам мнение. 

 

2. Ако лошото взаимодействие между столична общинска администрация и гражданите 

и гражданските организации е по причини на гражданското общество, посочете кои са 

те? 



а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на Столичните 

проблеми. 

б/ защитата на чужди за София и България интереси, от страна на гражданските 

организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

ІІ. Коя от следните тези за инициативите на гражданското общество относно решаване 

на проблема с паркирането, лансирани пред столична общинска администрация считате 

за най-близка до Вашето мнение? Добавете свои разсъждения.  

а/ Гражданското общество има много инициативи към столична община. Повечето от 

тях са смислени и общинската администрация прави всичко възможно за да откликне 

на тези инициативи. 

б/ Гражданското общество е достатъчно активно. Голяма част от неговите инициативи 

са смислени и общинската администрация прави възможното за да откликне на тези 

инициативи. 

в/ Инициативите на гражданското общество са оскъдни. да 

г/ Столична община недостатъчно откликва на инициативите на гражданското 

общество. 

д/ Нямам мнение. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/ или /б/, то посочете конкретна 

инициатива на гражданското общество, по която общинската администрация е взела 

положително становище и я е внедрила в паркирането. 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІ - въпрос е /г/, то кои са причините за това отношение? 

а/ Общинското ръководство нехае за проблемите на гражданите в столицата. 



б/ Общинското ръководство счита, че проблемите на столицата трябва да се решават от 

позицията на власт и подчинение, без да се вземат предвид предложенията на 

гражданското общество. 

в/ Посочете друга причина. 

 

3. Оценете предложението за построяване на монтажни паркинги в кварталите на 

столицата с общински средства, на гражданската организация „Спаси София“? За 

изграждане на паркингите са предложени 10 терена със статут на публична общинска 

собственост. 

а/ много полезно 

б/ полезно да 

в/ безполезно 

 

ІІІ. Как според Вас нарастващите проблеми с паркирането дължащи се на 

интензификацията на транспортния поток в град София, се решават от столична 

общинска администрация? 

а/ Решават се успешно.да 

б/ Решават се сравнително добре. 

в/ Не се решават успешно. 

 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /б/, то какво би подобрило работата на 

общинската администрация за по-успешното решаване на проблема с паркирането на 

фона на нарастващия интензитет на трафика в столицата? 

 

2. Ако отговорът Ви на ІІІ - въпрос е /в/, то каква е причината за тази невъзможност за 

справяне с проблема с паркирането? 



 

ІV. Според вас взаимодействието между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е: 

а/ отлично 

б/ добро да 

в/ лошо 

1. Ако отговорът Ви на предходния въпрос е /а/, от това следва ли, че от страна на 

гражданите липсват или са в минимален брой жалбите към дирекция „Мобилност и 

паркиране“. Така ли е? 

а/ Да. 

б/ Не. 

 По възможност посочете броя на жалбите и предложенията на гражданите и 

гражданските организации относно платеното почасово паркиране в столицата. 

Година 2018 2019 2020 

Брой жалби    

Брой предложения    

 

2. Ако отговорът Ви на ІV - въпрос е /в/, то от чия страна произлиза това лошо 

взаимодействие?  

а/ от страна на дирекция „Мобилност и паркиране“ 

б/ от страна на гражданското общество. 

 

3. Оценете следните структурни звена на дирекция „Мобилност и паркиране“ по 

отношение взаимодействието им с гражданите и гражданските организации? 

Заб.: Оценяването е посредством тристепенна скала – отлично, добро и лошо. 

 



а/ сектор „Принудително задържане“- добро 

б/ Сектор “Локално платено паркиране“/По местоживеене“- добро 

в/ Отдел „Принудително преместване и специализирани паркинги“- добро 

г/ Отдел „Паркинги, гаражи и автогара“ - добро 

д/ сектор „Жалби и нормативно съответствие“ - добро 

е/ Друго звено посочено от Вас. 

ж/ Нямам мнение. 

 

4. Ако лошото взаимодействие между дирекция „Мобилност и паркиране“ и 

гражданите и гражданските организации е по причина на гражданското общество, 

посочете коя е тя? 

а/ липса на компетентност от страна на гражданите по отношение на решаване на 

проблема с паркирането в столицата. 

б/ защитата на лични интереси, от страна на гражданските организации.  

в/ Отбележете собственото си мнение по зададеният въпрос. 

 

V. Как съдействието на гражданското общество с общинска администрация влияе за 

успешното решаване на проблема с паркирането в столицата? 

а/ положително да 

б/ с променлив резултат  

в/ отрицателно 

г/ не влияе 

 



VІ. Какви още инициативи (като - промени в законодателството, присъединяване на 

нови държавни, общински и частни структури, строеж на нови паркинги, пълна забрана 

на движението на ППС за личен превоз в централна градска част и прочие) са 

необходими за трайното решаване на проблема с паркирането в столицата? Отбележете 

мнението си на специалист по този въпрос. 

Хубаво би било да се помисли за изграждането на нови паркинги, както и за 

ограничаване движението на ППС за личен превоз в централна градска част. 
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Приложение 4. 

Забележка: В моето писмо до община Дюселдорф, Томас Грошейнрих е попълнил кратки 

отговори, като ги е оцветил в червен цвят. Аз съм превел тези думи от немски на 

български и съм оставил същия цвят за прегледност.  

 

Уважаеми господин Грошейнрих, 

Благодаря Ви за предоставената информация за град Щутгард.  

За да направя изследването си и въз основа на него да посоча добри практики решили 

проблема с паркирането в чужбина, са ми необходими конкретни данни. Моля, бихте ли 

попълнили сравнителната таблица и да посочите отговорите на следните въпроси?  
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Град Зони за 

кратковременно 

паркиране 

Брой места 

в 

паркингите 

Брой 

автомобили в 

града 

Брой жалби 

относно 

паркирането 

Брой 

жители в 

града 

София 28 874 3 000 820 803 2 741 1 241 675 

Дюселдорф 12.000 в 

публично 

пространство 

Гаражи за 

паркиране 

с 16 000 

места 

352 000 

превозни 

средства + 

300 000 

пътуващи 

през деня 

1.000/a 639.000 

Щутгард ? ? ? ? ? 

 

  

Задължително ли е осигуряването на гаражи в новопостроените жилищни сгради и има 

ли изключения? В кой Ваш закон и член е описано това задължение? 

Вижте строителните разпоредби за провинция Северен Рейн-Вестфалия (Държавни 

строителни разпоредби 2018 - BauO NRW 2018) §48 

 Имате ли държавна/общинска политика за ограничаване броя на автомобилите, като 

например високи данъци за старите автомобили, високи мита за внос на автомобилите 

или други подобни? Какви са размерите на коефициентите образуващи данъка за старите 

автомобили, ако съществува при Вас такъв данък? 

неизвестен 

 

Що се отнася до препоръката Ви да се обърна към Берлин, ще се радвам да разширя 

изследването си и върху него, особено ако бъдете така добър да ме свържете с Вашия 

колега. 

Няма контакт 

 



Приложение 5 

Превод на кореспонденция с община Дюселдорф 

 

Многоуважаеми г-н Димитров, 

Вашето писмо бе препратено при мен за отговор. 

Първо би било интересно, доколко градовете Дюселдорф (регионално свързано 300.000 

пътуващи ежедневно, 400.000 регистрирани автомобили) и София биха били сравними. 

Освен това би трябвало да се сравнят помежду си националните Правилниците за 

движение по пътищата (при доказан натиск за паркиране - при включване на 

съществуващите частни паркинги - в Германия е възможно да се даде предимство на 

живеещите при съблюдаването на паркиращите за кратко време. В Дюселдорф 

междувременно има 31 така наречени области за паркиране на живущите, които са на 

разположение на паркиращите и живущите за кратко време. 

Наредбата за таксите за паркиране е общински правилник, който определя основни 

правила за Дюселдорф (степенувани такси и времена според централността актуално в 

три зони) 

В централната част на центъра на разположение са приблизително 16.000 места в 

обществено ползваните паркингови сгради, които винаги посочват свободния потенциал. 

Основните проблеми при паркиране възникват в гъсто засроените учредителни области 

без значителни частни потенциали за паркиране. 

Разкажете повече за София, тогава могат от тук да се съпоставят информации от 

Дюселдорф. 

С приятелски 

поздрав по 

поръчение 

 

 



Приложение 6 

Превод на кореспонденция с община Дюселдорф. 

 

Уважаеми г-н Димитров 

Благодаря ви за вашите портрети в София. Извинете, че останах на немски език: 

 

Мисля така 

- Таксите за паркиране се адаптират към дохода в България (Дюселдорф 2,90 € / ч) - тук 

бихте могли да намалите максималното време за паркиране, ако има частни алтернативи 

- схемата за паркиране на резидент е на практика изчерпана от немска гледна точка (в 

Германия максималната цена за пропуск е 30 € / a) 

-В отделни градове в Германия се въвеждат изключения за паркиране в централните 

места на града 

Щутгарт: 

Регулиращите винтове 

Подобряване на обществения транспорт 

създайте частни паркоместа 

Защитете пътеките с стълбове 

вие също знаете 

 

С уважение 

от името 

 

 



Приложение 7 

Превод на кореспонденция с община Дюселдорф. 

 

Здравейте г -н Димитров 

Пандемията първоначално разтърси цялото поведение при паркиране в Германия. 

Почти нямаше нужда от краткосрочно паркиране. Вместо това нашите жилищни райони 

без частни паркоместа са „препълнени“ поради домашния офис и съответно паркингите 

на работодателите бяха полупразни. 

Сега ситуацията се нормализира. 

 

На вашите въпроси 

1. Самият град не строи или (все още) експлоатира паркови структури в града 

2. Можете да намерите заетостта на частно управляваните структури за паркиране, 

свързани към системата за динамично насочване при паркиране в разширения център на 

града на адрес 

3. Решението на проблема с паркомястото е по същество частно, както по отношение на 

собствеността на автомобила (причина!), Така и като покрива изискванията за 

пространство за всички цели на паркиране (работа, пазаруване, отдих, живот) 

(последица!). 

В бъдеще публичното улично пространство ще бъде достъпно само в ограничена степен 

- вероятно с разширена оферта за P&R в покрайнините. 

За да смекчи произтичащите и ескалиращи конфликти, градът (както вероятно е 

известен) е предприел действия: Насърчаване на екологичната мрежа, управление на 

паркоместата в публичните пространства 

  

Оттук не може да се направи никакво изявление относно планирането или времето на 

изграждане на парковото строителство. 

  

Надявам се да кореспондирате с други общини в Европа по този въпрос и да останете 

 

 



Приложение 8 

Устав на столицата на щата Дюселдорф за подмяна на паркоместа 

от 28.08.2019г 

Fundstelle der Veröffentlichung 

  

Дюселдорфски официален вестник номер 37 от 14.09.2019 г 

Редакционен статус: октомври 2019 г 

На заседанието си на 4 юли 2019 г. Съветът на град Дюселдорф реши въз основа на раздел 

7 от Общинския кодекс за провинция Северен Рейн-Вестфалия във версията, 

публикувана на 14 юли 1994 г. ( GV NRW 1994, стр. . 666), последно изменен със закон 

от 23 януари 2018 г. ( GV NRW 2018, стр. 90) и §§ 48, параграф 3, изречение 2 № 8, 89, 

параграф 1, № 4 от Правилника за строителство на щата Север Рейн-Вестфалия от 21 

юли 2018 г. ( GV NRW 2018 No. 19, стр. 421 ff.) прие следния устав: 

§ 1 

Ако създаването на необходимите паркоместа или гаражи ( Раздел 48 ( 1) BauO NRW ) 

не е възможно или е възможно само с големи затруднения, органът за надзор на сградите 

може, в съгласие с град Дюселдорф, да се откаже от създаването на места за паркиране, 

ако за продукцията се задължава да плати парична сума на град Дюселдорф в 

съответствие с този устав. Използването на паричните суми се основава на раздел 48 ( 4) 

BauO NRW . 

§ 2 

(1) В град Дюселдорф са определени следните териториални зони: 

I териториална зона 

Die Gebietszone I wird durch die gestrichelte Linie im Gebietszonenplan umgrenzt. Dies 

ent­spricht einer Eingrenzung von der Oberkasseler Brücke, der Hofgartenrampe, der 

Maximilian-Weyhe-Allee, der Hofgartenstraße, der August­Thyssen-Straße, der nördlichen 

Grundstücksgrenze des Schauspielhauses, der Goltsteinstra­ße, der Louise-Dumont-Straße, der 

Pempelfor­ter Straße, der Straße "Am Wehrhahn", den Bundesbahnanlagen in Richtung 

Hauptbahnhof bis zur Ackerstraße, den Bundesbahnanlagen in südöstlicher Richtung bis zur 

Werdener Straße, der Werdener Straße, dem Oberbilker Markt, der Eisenstraße, den 

Bundesbahnanlagen, der Hüttenstraße, der Helmholtzstraße, dem Für­stenwall, der Talstraße, 

der Kirchfeldstraße, der Elisabethstraße, der Herzogstraße, der Rhein­kniebrücke bis zur 

Strommitte und dem Rhein­strom bis zur Oberkasseler Brücke jeweils ein­schließlich. 



Gebietszone II 

Die Gebietszone II umfasst das Gebiet außer­halb der Gebietszone I, das umgrenzt wird durch 

die durchgezogene Linie im Gebietszo­nenplan. Dies entspricht einer Eingrenzung von der 

Theodor-Heuss-Brücke, der Rotterdamer Straße, der Grünewaldstraße, der Kaiserswert­her 

Straße, dem Edith-Stein-Weg, der Danziger Straße, der Johannstraße, der Heinrich-Ehr­hardt-

Straße, der Grashofstraße, der Heinrich­straße, dem Düsselbach, der Simrockstraße, der 

Grafenberger Allee, dem Düsselbach, dem Heinzelmännchenweg, einer ca. 150 m südwestlich 

verlaufenden Linie, einer südöstlich bis zum Rübezahlweg verlaufenden Linie, dem 

Rübezahlweg, dem Flinger Richtweg, dem Hellweg in nordwestlicher Richtung, den 

Bundesbahnanla­gen in südwestlicher Richtung zur Dorotheen­straße, der Dorotheenstraße, der 

Kettwiger Straße, der Werdener Straße bis zu den Bundes­bahnanlagen, der Fichtenstraße, der 

nordöst­ichen Grenze der Bundesbahnanlagen, der Gruitener Straße, der Ronsdorfer Straße, der 

Mindener Straße, der Heerstraße, den Bundes­bahnanlagen bis zur Karl-Geusen-Straße, den 

Bundesbahnanlagen in westlicher Richtung bis zur Straße "Auf'm Hennekamp", der Straße 

"Auf'm Hennekamp", der Kopernikusstraße, dem Südring, der Völklinger Straße, dem 

Hem­mersbachweg, der Hammer Straße, der Franzi­usstraße, einer nordwestlich verlängerten 

Linie der Franziusstraße, einer nordöstlich verlänger­ten Linie bis zum Hafenbecken A, der 

Nordgrenze der Landzunge, auf der sich die Spediti­onsstraße befindet, einer Verbindungslinie 

der Spitzen, der beiden Landzungen bis zur Mitte des Rheinstromes, dem Rheinstrom in 

westli­cher Richtung bis zur Höhe des Lotsenweges, dem Lotsenweg, in Verlängerung des 

Lotsen­weges bis zur Brüsseler Straße, der Brüsseler Straße bis in Höhe der Hansaallee, der 

Hansa­allee, der Luegallee, der Quirinstraße, der Nie­derkasseler Straße, der Johannsenstraße, 

in Verlängerung der Johannsenstraße bis zur Askanierstraße, der Askanierstraße, dem 

Kaiser­Friedrich-Ring bis zur Theodor-Heuss-Brücke jeweils einschließlich. 

Gebietszone III 

Die Gebietszone III umfasst das Gebiet der Stadt, das außerhalb der Gebietszonen I und II liegt. 

(2) Die Abgrenzung der Gebietszonen ist in dem beigefügten Plan durch rote Umrandungen 

dargestellt. Der Plan ist Bestandteil der Satzung. 

§ 3 

(1) Unter Zugrundelegung eines Vom-Hundert-Satzes von 80 % der durchschnittlichen 

Her­stellungskosten einschl. der Kosten des Grunderwerbs wird der Geldbetrag je Kfz-oder 

Garagenstellplatz wie folgt festgesetzt 

Ablösefall Wohnen 

  



in der Gebietszone I 

auf 6.135,00 Euro 

in der Gebietszone II 

auf 5.365,00 Euro 

in der Gebietszone III 

auf 3.575,00 Euro 

Sonstiger Ablösefall 

  

in der Gebietszone I 

auf 12.270,00 Euro 

in der Gebietszone II 

auf 10.735,00 Euro 

in der Gebietszone III 

auf 7.155,00 Euro 

§4 

Diese Satzung tritt am Tage ihrer Bekannt­machung in Kraft. 

Nach oben 

Aktuelles 

News 

Events 

 

 



Приложение 9  

Какво представлява „Traffic index“? 

1. Време изкл. Индекс - е оценка на недоволството поради дългите часове на пътуването. 

Предполага се, че неудовлетвореността от времето за преместване нараства 

експоненциално с всяка минута, след като пътуването до един път е по-дълго от 25 

минути. Time Exp. Index 

2. Индекс на неефективност - оценката на неефективността в трафика, с висока 

неефективност, която предполага шофиране, продължителни периоди на придвижване и 

др. Целта е да се направят повече измервания на икономиите от мащаба в трафика. 

Inefficiency Index 

3. Индексът на емисиите на CO2 - е оценка на потреблението на СО2, дължащо се на 

времето за трафик. Измервателната единица е грамове за обратното пътуване. За да се 

изчисли средната оценка на емисиите в грамове за едно напускане за работа, разделете 

тази стойност на 2. 

4. Индекс на време - е средно еднопосочно време, необходимо за транспортиране, в 

минути. Time Index. 

Индексът на движението е съставен индекс на времето, изразходвано в трафика, 

дължащо се на пътуване до работното място, оценка на неудовлетворението по време на 

потреблението, изчисляването на потреблението на CO2 в трафика и цялостната 

неефективност в системата за движение. Traffic Index.  

 

  



 



Приложение 10  

Данни за зоните за почасово платено паркиране в София за периода от 2006 г. до 2018г. 

 Година Общ брой паркоместа  Брой отговори по подадени жалби  Брой подадени 

жалби 

1. 2006  486  

2. 2007 4 969 519  

3. 2008 8 957 627  

4. 2009 10 780 736  

5. 2010 11 780 760  

6. 2011 11 880 564  

7. 2012 16 607 785 875 

8. 2013 16 639 903 988 

9. 2014 16 666 1089  

10. 2015 16 782 1315 1614 

11. 2016 16 642 1646 2225 

12. 2017 21 580 1876 2611 

13. 2018 28 874 2243  
 

Източник: Център за градска мобилност към Столична община  

  



 





































































































































































































































Приложение 13 

На 15.12.2022 година Столичния общински съвет взе Решение № 931  

По Протокол №67 за приемане на Наредба за създаване на зони с ниски емисии на вредни 

вещества в атмосферния въздух на територията на Столична община. Наредбата ще влезе 

в сила от 01.12.2023 г.1 

Решението е обжалвано. Образувано е адм. дело № 411/2023 г., XXV тричленен състав, 

по описа на Административен съд София-град. Защо дългоочакваната нормативна 

уредба за въвеждане на екологична зона в столицата бе веднага атакувана от 

гражданското общество в съда, преди още мастилото по нея да бе засъхнало? 

Съгласно чл. 9 и чл. 11 от посочената наредба, зоните с ниски емисии на вредни 

вещества, в които се ограничава движението на МПС, в зависимост от категоризацията 

им в съответните екологични групи, са както следва:  

1. Зоната, оградена от: бул. „Васил Левски“, бул. „Патриарх 

Евтимий“, бул. „Ген. Скобелев“, ул. „Опълченска“, бул. „Сливница“- 

- зона „Малък ринг" считано от 01.12.2023 г. забраната за движение се въвежда 

по отношение МПС от категории M1 и N1 с екологична група Първа, като считано от 

01.12.2024 г. в същата зона се забранява движението и на МПС от категории M1 и N1 с 

екологична група Втора, а считано от 01.12.2028 г. забраната за движение се въвежда и 

по отношение на МПС от категории M1 и N1 с екологична група Трета. 

2. Зоната, оградена от: бул. „Сливница“, бул. „Данаил 

Николаев“, бул. „Ситняково“, бул. Михай Еминеску“, бул. „П. Яворов“, бул. 

„Никола Й. Вапцаров“, ул. „Атанас Дуков“, ул. „Люба Величкова“, ул.  

„Сребърна“, бул. „X. Ибсен“, бул. „П. Ю. Тодоров“, бул. „И. Е. Гешов“, бул. „К.  

Величков“ - зона „Голям ринг“, считано от 01.12.2025 г. забраната за движение се 

въвежда по отношение МПС от категории M1 и N1 с екологична група Първа, а считано 

от 01.12.2027 г. забраната за движение се въвежда и за МПС от категории M1 и N1 с 

екологична група Втора. 

 
1 https://council.sofia.bg/reshenia-

2022?p_p_id=com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_3iGdCv

C1tYEP&p_p_lifecycle=0&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_r_p_resetCur=false&_com_lifera
y_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_3iGdCvC1tYEP_redirect=%2Fres

henia2022&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_3iGdCvC

1tYEP_delta=20&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_3i

GdCvC1tYEP_cur=5 



Ще задам следния на пръв поглед нелогичен въпрос: - А какво ще бъде времетраенето на 

така наречената еко зона? 

Според чл. 11 от Наредбата за ниски емисии забраната за движение на МПС с категории 

M1 и N1 с определена екологична група първа, втора и трета, се въвежда само в периода 

от 01 декември на съответната календарна година до последния ден на месец февруари 

на следващата я календарна година !? 

Целта на мярката „екологична зона“ би следвало да бъде ограничаване броя на 

циркулиращите автомобили в централна градска част и съответно намаляване на натиска 

за търсене на свободни паркоместа. Щом зоната с ниски емисии ще работи само 3 месеца 

от годината, то съответно нейният принос за решаване проблема с паркирането ще бъде 

нисък – само 25 процента полезно действие. Като имаме предвид, че наредбата 

освобождава и няколко групи граждани от задължението да спазват наредбата – това са 

живущите по постоянен адрес попадащи в зоните с ниски емисии, хората с трайни 

увреждания, МПС със специален режим на движение и МПС, предназначени за 

извършване на обществен превоз на пътници, то коефицента на полезно действие на еко 

зоната спада до незначителни на практика стойности.  

Този извод се споделя и от и ищците (сдружение „За земята“ и засегнати граждани) 

обжалващи решението на СОС за приемане на Наредба за създаване на зони с ниски 

емисии на вредни вещества в атмосферния въздух на територията на град София 

Цитат: „ставаме свидетели на наредба, която не гарантира прилагането на ефективни 

мерки за постигането на стандартите за качество на въздуха в най-кратък срок, при това 

без да се засягат прекомерно правата на гражданите.“, „Фалшива зона.“ 

https://www.zazemiata.org/objalvane-zne-2023/ 

 

N1 - моторните превозни средства, предназначени за превоз на товари, с технически 

допустима максимална маса не повече от 3,5 т; 

М1 - моторните превозни средства за превоз на пътници, в които броят на местата за 

сядане, без мястото на водача, е не повече от 8; 

 

 



Приложение 14 

   Още преди „Център за градска мобилност“ да стане Служба за контрол, Пътна полиция 

при СДВР не е налагала  санкции за неправилно паркиране на пътни превозни средства 

по Закона за движение по пътищата. Мотивират се с правната норма в чл. 167, ал. 2, т. 1,, 

съгласно която служби за  контрол   определени от кметовете на общините контролират 

в населените места  спазването на правилата за паркиране от водачите на  пътните 

превозни средства.   А СДВР не била определена за такава служба.  

Както съм посочил вняколкократно в дисертационния труд , това обстоятелство спомага 

за задълбочаване на проблема с паркирането в столицата.  Безнаказаността на водачите 

на превозните средства  е стимул за масовизирането на това нарушение.  

Наложило се е кмета на столична община да определи „Център за градска мобилност“ 

ЕАД за служба за контрол и от ноември 2020 г. започват да се налагат така наречените 

„неприсъствени фишове“.  Съгласно чл. 186, ал. 3 от ЗДВП, фиш  за неправилно 

паркирано МПС може да се издаде и в отсъствието на нарушителя.  По данни от   доклад 

№СОА18-ВК66-5461/4/06.04.2023  на председателя и зам. Председателя на  постоянната 

комисия по транспорт и пътна безопасност, за 2022 г. са наложени глоби с фиш на 73 027   

собственици  на неправилно паркирани ППС в отсъствие на нарушителите.  

Тоест нововъдението е, че  освен контрола по платеното паркиране в зоните за почасово 

платено паркиране, на ЦГМ е вменен и контрол по неправилно паркираните ППС по 

ЗДВП на територията на цялата столица.  Това са например неправилно паркиране по 

пешеходни пътеки, тротоари и прочие.  

Въпросът е  каква е ефикасността от налаганите  глоби с фиш за неправилно паркирани 

ППС на софиянци? 

В посочения по-горе доклад се предлага на столичния общински съвет да пренасочи част 

от размера на събраните глоби към Службата по контрол към „Център за градска 

мобилност“ ЕАД. Това било необходимо поради  обстоятелството, че налагането на 

глоби с фиш в отсъствието на водача било многообхватна дейност   при която ЦГМ 

реализирала разходи   като за издаването и обработката на един фиш те били  в размер 

на, съгласно таблицата в приложение 15.   



В тази връзка и с оглед осигуряване на частично обезпечаване  на финансовите ресурси  

необходими  за издръжката на службата по контрол, вносителите на доклада считат за 

целесъобразно „Център за градска мобилност“ ЕАД да получава   по 16 лева за всеки  

издаден и платен фиш.  

   Според вестник  „капитал“ това искане на ЦГМ е спорно, понеже 40 процента  от 

наложените глоби в отсъствието на водача не били  събрани. Цитат: 

„Досега всички постъпления отиваха в общината, която пък имаше задължението да ги 

инвестира в по-добри пътни условия, паркинги и т.н. Това обаче така и не прави.“  

В статията са изнесени данни за 1,48 милиона лева разходи на Службата за контрол за 

2022 г., 1,9 милиона лева   събрани глоби и 1 милион останали несъбрани.1  

Равносметката от нововъдението-Служба за контрол на столична община е очевидна  - 

работа на празен ход, кръгово движение без реален напредък. Бих казал, че това е принос 

към създаването на мечтания „перпетуум мобиле“, но не и за решаване на проблема с 

паркирането в София. 

Ще подкрепя  моя извод със цитат от същия  коментиран доклад до столичните общински 

съветници: 

„Ежедневно извършващите се многобройни нарушения при паркирането в гр. София 

налагат няколко основни извода: налице е формирано чувство за безнаказаност от страна 

на водачите на неправилно паркираните ППС. Ограничителните мерки на компетентните 

институции не са достатъчно ефективни, не е налице дисциплиниращ ефект от 

налаганите глоби.“ 

Искането на „Център за градска мобилност“ ЕАД за финансиране на дейността му по 

налагане на глоби с фиш за неправилно паркирани ППС  на територията на столицата е 

удовлетворено от Столичния общински съвет с Решение № 292 от 27.04.2023 година.2 

 
1https://www.capital.bg/politika_i_ikonomika/gradove/2023/04/25/4475934_sporno_iskane_na_cgm_c
hast_ot_globite_za_nepravilno/ 
2 https://council.sofia.bg/reshenia-

2023?p_p_id=com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbD

PrEiS3&p_p_lifecycle=0&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_r_p_resetCur=false&_com_liferay
_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbDPrEiS3_redirect=%2Fresh

enia-

2023&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbDPrEiS



 

 
3_delta=20&_com_liferay_asset_publisher_web_portlet_AssetPublisherPortlet_INSTANCE_SNIgbD

PrEiS3_cur=27 
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ЗАФИР ЗАРКОВ - заместник-председател на ПК но транспорт н пътна

безопасност

КАРЛОС КОНТЕРЕРА - председател на ПК по транспорт и пътна безопасност 

д-р ДОНЧО БАРБАЛОВ - заместник-кмет на Столична община по 

Направление „Финанси и здравеопазване“

ОТНОСНО: Даване на съгласие за сключване на споразумение към договор 

№ СОА18-ДГ56-832/21.09.2018г. между Столична община и „Център за градска 

мобилност" ЕАД

УВАЖАЕМИ ГОСПОЖИ И ГОСПОДА ОБЩИНСКИ СЪВЕТНИЦИ,

В Столична община е постъпило писмо с вх. № СОА18-ВК66- 
5461/13/04.04.2023 г. от изпълнителния директор и председателя на Съвета на 
директорите на ..Център за градска мобилност" ЕАД с предложение да бъде 
изменен сключения между Столична община и „Център за градска мобилност" 
ЕАД договор № СОА18-ДГ56-832/21.09.2018г„ като се предвидят клаузи за 
получаване на част от събраните глоби в размер на 16.00 лв. за всеки издаден и 
надлежно заплатен фиш по реда на чл. 186 от Закона за движението по пътищата 
(ЗДвП) с оглед издръжката на Службата за контрол при дружеството. Към писмото 
е приложена калкулация на реализираните разходи на Службата за контрол при 
„Център за градска мобилност" ЕАД за 2022 г. В тази връзка следва да се отбележи 
следното:

Ежедневно на територията на Столична община стотици пътни превозни 
средства (ППС) паркират в нарушение на Закона за движение по пътищата /ЗДвП/. 
В Столична община и в „Център за градска мобилност" ЕАД постъпват стотици 
сигнали за неправилно паркирани ППС. Ежедневно извършващите се многобройни 
нарушения при паркирането в гр. София налагат няколко основни извода: налице е 
формирано чувство за безнаказаност от страна на водачите на неправилно 
паркираните ППС. ограничителните мерки на компетентите институции не са 
достатъчно ефективни, не е налице дисциплиниращ ефект от налаганите глоби.

На основание чл. 167. ал. 2. чл. 168. ал.1 . чл. 171. т. 5. букви а), б) и г) и чл. 
189. ал. 1 от ЗДвП със заповед последно изменена с per. № СОА22-РД95- 

Докладът се издава в 2 (два) екземпляра- I (един) за класиране в УАСО и 1 (един) за адресата.
На адрес ата се насочва чрез АИССО/АИССОС.

Приложенията се сканират.



506/12.09.2022 г. на кмета на Столична община. ..Център за градска мобилност" 
ЕАД („ЦГМ ЕАД") е определено за служба за контрол по смисъла на чл. 167. ал. 2 
от ЗДвП. като административните органи, осъществяващи контрол, вкл. и чрез 
налагане на глоби с фиш съгласно чл. 186. ал. 1 и ал. 3 от ЗДвП са служителите от 
ЦГМ ЕАД на длъжност ..инспектор контрол паркиране". ..контрольор автомобилен 
транспорт. той и инспектор", „инспектор контрол паркиране и касиер охранител", 
инспектор контрол паркиране, той и координатор". До 2020 г. в гр. София 
неправилното паркиране се санкционираше предимно с прилагане на принудителна 
административна мярка /ПАМ/-принудително преместване. Въпреки прилаганите 
ПАМ-принудително преместване и поради голямата територия на Столична 
община, както и ограничения ресурс от специализирани автомобили за 
принудително преместване, огромен брой нарушения остават без санкция. С оглед 
констатираната и от Столична община остра необходимост от прилагане на по- 
ефективни мерки ЦГМ ЕАД започна да прилага една от най-ефикасните 
шраничителни мерки, широко използвани в Европа - налагане на глоба с фиш в 
отсъствието на водача. В т. 19.2 от заповед № СОА22-РД95-506/12.09.2022 г. на 
кмета на Столична община изрично е предвидено като правомощия на длъжностни 
лица от службата за контрол на ЦГМ ЕАД. да налагат глоби с фиш. Съставянето и 
връчването на фиш. издаден в отсъствието на водача, съгласно чл.186. ал.З от 
ЗДвП. изисква наличието на данни за постоянен адрес и ЕГН на собственика на 
паркираното в нарушение пътно превозно средство (ППС). В тази връзка 
общинското дружеството инициира процедури за получаване на разрешение за 
предоставяне на данни чрез средата за междурегистров обмен (RegiX) от 
регистрите на МВР. МРРБ и Агенцията по вписванията.

След възлагане от страна на ЦГМ ЕАД бе проектирано специално 
приложение, което да улесни процеса по издаване на неприсъствени фишове и да 
предостави възможност за гъвкавост и мобилност на служителите, контролиращи 
паркирането. Считано от 4 ноември 2020г.. общинското дружество стартира 
ограничителната мярка на нарушенията на ЗДв11 чрез налагане на глоби с фиш в 
отсъствието на водача с 8 инспектора. С оглед очакванията на обществеността и 
необходимостта от засилване на контрола върху неправилно паркираните ППС. 
броят на инспекторите бе постепенно увеличен, като към настоящия момент 
техният брой е вече 121. За 2022 г. инспекторите са наложили глоби с фиш по реда 
на чл. 186. ал. 3 от ЗДвП на 95 757 собственици на неправилно паркирани ППС.

Налагането на глоби с фиш в отсъствието на водача е многообхватна 
дейност, включваща разглеждане и процедиране на възраженията по реда на чл. 39. 
ал. 3 от 3AI1II. изпращане на екземпляри от фишовете на собствениците на 
санкционираните ППС по пощата, вкарване на информацията в специализирания 
софтуер МАТЕУС на Столична община. В тази връзка. ЦГМ ЕАД реализира 
разходи, като за издаването и обработката на един фиш. те са в размер, съгласно 
таблицата по-долу:

Докладът се издави в 2 (два) екземпляра - 1 (един) за класиране в УЛСО и 1 (един) за адресата.
На адресата се насочва чрез АИССО АИССОС.

Приложенията се сканират.



В1.1нш рождение служители 2(122 Инспектори
Козггрольор - _()рз ззшззаторп 
инспектори

Обзио

Брой служители 32 56 8 96

Разходи за възнаграждение. вт.ч и осигуровки (лв.) 806 630 1564880 255 654 2627 164

% от въ зназражденззето прзз длъжнос з включваща осъществяване на 
рагтззчизз фу ззкшззз (алокираие за дейност по издаване на фишове)

100% 20% 100"'.

общо разходи в лв.: 806630 312976 255654 1 375 260

Оборудване и други рипали (лв.) 110 000

п това число пощенски разходи. работно облекло. четни, принтери. таблети, канцеларски материали. МПС. застраховки.

гориво, други консумативи)

Забележки. за целите на прогнозата тези разхоои за фиксирани

Обпзо разходн зв дейността по издаване нзз фишове 1 485 260

% увел.

Резултати до к[»за на 2022 спрямо 2021

Обшо издадеше фишове за годината (бр I 95 757 28%

присз.ствензз (бр ) 22730 21%

непрззсъствензз (бр.) 73027 31%

Средномесечен брой фишове 7980 28%

Развод за издаване на фиш 16

Съгласно чл. 167. ал. 4 от ЗДвП глобите, събирани при констатиране на 
нарушения във връзка с контрола по ал. 2. постъпват в бюджета на общината. В 
бюджета на общината се предвиждат средства за усъвършенстване на 
организацията и безопасността на движението, подпомагане издръжката на 
общинските органи, осъществяващи контрол по този закон и други дейности, 
свързани с изпълнението на този закон. От текста на чл. 167. ал. 4. т. 2 от ЗДвП 
следва, че законодателят е предвидил общината да осигурява издръжка на 
органите, осъществяващи дейностите за контрол по закона. Както Законът за 
публичните финанси, така и Наредбата за условията и реда за съставяне на 
бюджетната прогноза за местните дейности за следващите три години, за 
съставяне, приемане, изпълнение и отчитане на бюджета на Столична община, 
предвиждат сред разходите в общинския бюджет разходи за издръжка. 
Предвиждането на възможност приходите от събрани суми от наложени глоби да 
се предвиждат за издръжка на контролни органи се прилага и в други специални 
закони - Закон за комисията за финансов надзор и Закон за защита на 
конкуренцията.

Между Столична община и ЦГМ ЕАД има сключен Договор № СОА18- 
ДГ56-832/21.09.2018 г. за възлагане на контрол на организацията и реда за 
паркиране на пътни превозни средства на територията па Столична община. 
Общата воля на страните към датата на сключване на договора е била да уреди 
отношенията помежду им. възникнали в изпълнение на наредбите на Столичен 
общински съвет, включително и тази, касаеща организация на движението, както и 
всички други нормативни актове и индивидуални и обши административни актове, 
издадени от компетентните общински органи, с цел обезпечаване на контрол на 
паркирането на територията на Столична община. Предмет на договора са услуги 
по контрол на организацията и реда за паркирането на пътни превозни средства на 
територията на Столична община по реда на Наредба за организация на 

Докладът се издава в 2 (два) екземпляра - 1 (един) за класиране в У АСО и / (един) за адресата.
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движението на територията на Столична община, приета от Столичен общински 
съвет, както и въвеждането на зони за платено паркиране, определени от Столичен 
общински съвет. Съгласно чл. 5.1 и 6.2. от договора ЦГМ ЕАД има право и 
задължение да извършва всички и всякакви законосъобразни правни и фактически 
действия, касаещи контрол на организацията и реда за паркирането на пътни 
превозни средства на територията на Столична община по реда на Наредбата, както 
и въвеждането на зони за платено паркиране, определени от Столичен общински 
съвет, чрез предприемането на всички необходими правни и фактически действия 
за това - полагане на маркировка, пътни знаци, ограничители за паркиране, 
поддръжка на тротоарите и площи за паркиране, осъществяването на цялостен 
контрол върху паркирането, включително и извършване на всички дейности, 
предвидени в нормативната уредба за предоставяне на право на платено паркиране, 
преференциално паркиране, определяне на правоимащи лица, издаване на винетни 
стикери, тяхното анулиране в предвидените в наредбите на СОС случаи, 
обособяване на места за паркиране в специален режим - за лица с увреждания, за 
електромобили. за дипломатически представителства и други институции и органи 
и други. Възнаграждението по чл. 7.1 от договора обхваща всички цени от 
дейностите по паркирането на територията на Столична община, предвидено 
съгласно Наредбата и определени с решения па общинския съвет: цени за платено 
почасово паркиране.

Извън обсега на уредените отношения между Столична община и 
дружеството е дейността по налагане на глоби с фиш по реда на ЗДв11. В тази 
връзка и с оглед осигуряване на частично обезпечаване на финансовите ресурси, 
необходими за издръжката на Службата за контрол, считаме за целесъобразно ЦГМ 
ЕАД да получава част от събраните глоби в размер на 16 лв. за всеки издаден и 
надлежно платен фиш по реда на чл. 186 от ЗДв! I.

УВАЖАЕМИ ОБЩИНСКИ СЪВЕТНИЦИ.
С оглед на гореизложеното и на основание чл. 21. ад. 1. т. 8 и т. 23 и ал. 2 

от Закона за местното самоуправление и местната администрация и чл. 2 и чл. 23. 
ал. 1. т. 22 от Наредбата за реда за учредяване и упражняване правата на общината 
в публични предприятия и търговски дружества с общинско участие в капитала, 
във връзка с чл. 167. ал. 2. т. 1 и ал. 4, т. 2 от Закона за движението по пътищата, 
предлагаме Столичният общински съвет да даде съгласие за сключване на 
споразумение към Договор № СОА18-ДГ56-832/21.09.2018г. между Столична 
община и ..Център за градска мобилност" ЕАД за възлагане на контрол на 
организацията и реда за паркиране на пътни превозни средства на територията на 
Столична община, което прилагаме към настоящия доклад.

ПРИЛОЖЕНИЯ.- 1. проект на решение нДСтоличния общински съвет с 
приложения. \

2. писмо № СОА18-ВК66.-5461 /3/04.04.2023 г. \

вноситОи/Z^J------

1........  2.............................. .к...... ?...
/ЗАФИР ЗА^КоУ/ /КАРЛОС КОНТРЕРА/

7 И

3........................
/д-р ДОНЧО БАРБАЛОВ/
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СТОЛИЧНА ОБШИНА

СТОЛИЧЕН ОБЩИНСКИ СЪВЕТ

1000 София, у.1. Московска № 33. Тел. 93 77 591. http://www.eouncil.sofia.bg

ПРОЕКТ!

Р Е Ш Е Н И Е №
на Столичния общински съвет 
от 2 0 г.

За даване на съгласие за сключва не на споразумение към договор № 
СОА18-ДГ56-832/21.09.2018г. между Столична община и ..Център за градска 
мобилност" ЕАД

На основание чл. 21. ал. 1. т. 8 и т. 23 и ал. 2 от Закона за местното 
самоуправление и местната администрация и чл. 2 и чл. 23. ал. 1. т. 22 от Наредбата 
за реда за учредяване и упражняване правата на общината в публични предприятия 
и търговски дружества с общинско участие в капитала, във връзка с чл. 167. ал. 2. т. 
1 и ал. 4. т. 2 от Закона за движение по пътищата

СТОЛИЧНИЯТ ОБЩИНСКИ СЪВЕТ
РЕШИ:

1. Дава съгласие Столична община да сключи споразумение към Договор № 
СОА18-ДГ56-832/21.09.2018 г. с ..Център за градска мобилност" ЕАД при условия, 
определени в проекта на споразумение.

2. Одобрява проект на споразумение между Столична община и ..Център за 
градска мобилност" ЕАД. съгласно Приложение № 1 - неразделна част от 
настоящото решение, както и Приложение № 2 - ..Отчет за предоставяне на услуги 
съгласно Допълнително споразумение към Договор № СОА18-ДГ56-832/21.09.2018 
г. между Столична община и ..Център за градска мобилност" ЕАД" и Приложение 
№ 3 - ..Приемо-предавателен протокол за приема на изпълнението на дейностите" 
- приложения към проекта на Споразумение към Договор № СОА18-ДГ56- 
832/21.09.2018 г.

3. Възлага на кмета на Столична община, изпълнителния директор и 
председателя на Съвета на директорите на ..Център за градска мобилност" ЕАД да 
подпишат споразумението, съобразно одобрения с т. 2 от настоящото решение 
проект.

Настоящото решение е прието на заседание на Столичния общински съвет, 
проведено на, Протокол No , точка от дневния 
ред. по доклад No  и е подпечатано с 
официалния печат на Столичния общински съвет.

Председател на Столичния 
общински съвет: __________________

Георги Георгиев

Докладът се издава в 2 (два) екземпляра - I (един/ за класиране в У АСО и / (един) за адресата.
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