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Abstract: One of the clearly outlined problems that urban planning has faced over the last two decades is the sig-
nificant imbalance between available and necessary parking spaces in major cities and a significant difficulty to urban 
mobility. Allocation of existing parking spaces and creating new ones are associated with large and time - consuming 
changes in approaches to their construction and operation by the municipalities, business and citizens. The focus of the 
present research is aimed at the possibilities for improving the parking management and the optimal use of urban areas 
to provide cost effective and social fair use of parking spaces. 
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Въведение 
През втората половина на ХХ век в световен 

мащаб протича успешен процес на глобализа-
ция. Глобализацията е феномен на индустриал-
ното общество и една от най-важните характе-
ристики на съвременната цивилизация. Естест-
вен резултат от развитието на глобалната ико-
номика е повишаването на относителния дял на 
урбанизираните територии по света. 

Урбанизацията е многостранен процес, свързан 
с нарастване на значението на градовете за живота 
на хората и обществото.  Същността на този про-
цес се изразява в концентрацията на население, на 
производствени и обслужващи дейности в урба-
низираните територии, появата на нови селищни 
форми, териториално разрастване на градовете 
чрез застрояване на крайградски територии и т.н. 

Важен фактор, който допринася за развитието 
на урбанизацията е нарастването на транспортни-
те, административните, търговските, културно - 
просветните, образователните и други функции на 
градовете. Тяхната много функционалност дава 
възможност за привличане на голям брой хора. 

След кардиналната трансформация на наци-
оналната ни икономика през 1990 г. София е 
най-бързо развиващият се град в България. Бър-
зината на развитието и многообразието от въз-
можности за реализация в Столицата я превръ-
щат в едно от най-атрактивните места за живот 
и работа в страната. През последните 16 години 
населението й е нараснало  с над 150 хиляди 
души и в края на 2019 г., по официални данни 
на НСИ (2020), наброява 1 270 328 души. 

Непрекъснатият растеж и развитие на града 
обаче, оказва съществен натиск върху транспор-
тната инфраструктура, и влияе негативно на 
околната среда на града. 

Едно от основните условия за по- нататъшен 
растеж и развитие на София е достъпността и 
свързаността на града. Жителите имат потреб-
ност от лесен и сигурен достъп до работни мес-
та, обществени сгради, паркове, здравни заведе-
ния, места за развлечения, независимо от пола, 
здравословното състояние и доходите си. 

Транспортната мрежа е тази подсистема на 
големия град, която свързва общности, предос-
тавя възможности за развитието на различните 
стопански дейности и създава условие за про-
цъфтяването на градската икономика. В следст-
вие на това транспортната система влияе до го-
ляма степен върху ежедневието на жителите на 
всеки град – колко време са загубили за прид-
вижване от дома до работата, колко приятно, 
удобно и безопасно е било пътуването им и т.н. 

Въпреки направените през последните години 
инвестиции за подобряването на транспортна сис-
тема на София проблемите на задръстванията по 
улиците, чистотата на атмосферния въздух и др. 
продължават да се задълбочават. Един от важните 
елементи на транспортната система е паркирането.  

Обект на изследването са паркингите и га-
ражите частна, общинска и държавна собстве-
ност, които взети заедно образуват паркингово-
то стопанство на Столична община. 

Предмет на изследването е актуалната роля 
на паркингите и гаражите в транспортната сис-
тема на столицата. 
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Целта на проучването е въз основа на комп-
лексен анализ да се установи състоянието на 
паркинговото стопанство на града и на тази ос-
нова да се направят конкретни изводи и препо-
ръки за неговото усъвършенстване и повишава-
не ефективността на неговото функциониране. 

1. Същност и видове паркинги 
Паркингът е началото и края на веригата на 

преместване на дадено превозно средство от ед-
но място на друго. Думата паркинг има анг-
лийски произход /parking/ и семантичното й 
значение (Речник на чуждите думи в българския 
език, 1970:537) е „място за спиране на моторни 
превозни средства /леки коли, камиони, автобу-
си и др./ за определен период от време“. 

Установено е, че в денонощието на дадено 
населено място превозните средства са в движе-
ние 5% от времето, а през останалото време са 
оставени на паркинг. 

Увеличаването на населението на София, кое-
то довежда до значително увеличаване на броя 
на автомобилите, все-повече изостря проблема с 
паркирането. Това безспорно налага намирането 
на съвременни и иновативни решения за решава-
нето на проблема с недостатъчния брой парко-
места в големите градове. Общо известно е, че на 
доста места свободни площи около жилищните 
сгради в столицата, а също така и в другите го-
леми градове, на практика липсват. Там където 
все още ги има, са предмет на ожесточени споро-
ве. Не са редки и случаите на жестоко злостор-
ничество чрез увреждане на „неподходящо пар-
кирало“ чуждо превозно средство. 

Паркирането на превозните средства, незави-
симо от обстоятелството в какъв вид паркинг се 
извършва е изключително важен аспект в сто-
панския живот на всеки град. То е сложен мно-
гостранен проблем, чието влияние се простира 
върху различните аспекти на придвижване на 
населението в населените места. Паркирането 
оказва влияние върху градското, местното и ре-
гионално придвижване, мобилността на населе-
нието, достъпността до определени обекти, раз-
витието и използването на урбанизираните по-
землени площи и т.н. 

Затрудненото паркиране най-вече на леките 
автомобили е проблем на всички големи градо-
ве в Европа. Голямото увеличаване на броя на 
автомобилите притежавани от населението пре-
дизвиква значителни задръствания особено в 
пиковите часове и намаляване на средната ско-

рост на придвижване. Сериозен  отрицателен 
ефект от намалената скорост на придвижване на 
автомобилите е замърсяването на атмосферния 
въздух, което оказва лошо влияние върху здра-
вето на хората. 

Движението на голям брой транспортни 
средства в уличната градска мрежа довежда и до 
намаляване на средната скорост на обществения 
транспорт. Намалява и делът на градския транс-
порт като цяло в разпределението на пътувания-
та в София. Увеличаването на пътуващите с 
метро не успява да компенсира спада при оста-
налите видове градски транспорт. Маршрутната 
мрежа на масовия градски транспорт в София 
има достатъчна плътност, която е съпоставима с 
развити европейски градове, например гр. Пра-
га, който е близък по територия и население. 
Ниската скорост на придвижване на обществе-
ния градски транспорт у нас обаче го прави не 
достатъчно добра алтернатива на леките авто-
мобили. 

През последните 25 години делът на автомо-
билното движение в София постоянно нараства. 
Причините за това са многобройни, но основна-
та между тях е рязкото нарастване на броя на 
личните автомобили. Нарасналият брой на лич-
ни автомобили води до редица проблеми, но 
главният от тях е проблема с паркирането им. 
Други проблеми са свързани с повишеното им 
използване, които довеждат до засилен трафик, 
влошаване на пътната безопасност и др. 

По данни на отдел „Пътна полиция“ към 
СДВР  броя на регистрираните автомобили се е 
увеличил от 518 333 при население от 1 234 757 
през 2006 г. на 724 883 бр. превозни средства и 
население от 1 321 721 души през 2016 г. Към 
31.12.2019 г. в столицата са регистрирани общо 
825 758 броя автомобили. 

Внимателния анализ на приведените данни по-
казва, че през първите три години степента на мо-
торизация е по-бърза. През следващите години се 
наблюдава тенденция на намаляване темпа на на-
растване. Докато в началото на изследвания пери-
од моторизацията на населението нараства с 16%, 
но в последствие темпа плавно се забавя и през 
последните години е около 2 % годишно. 

Когато се разглеждат регистрираните коли на 
територията на София не бива да се забравят и 
трябва да се има предвид, че по нейната улична 
мрежа се движат и автомобили регистрирани в 
други областни центрове и създават допълни-
телни проблеми, както на организацията на 
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движението така също и на паркирането им. 
В началото на XXI век ръководството на 

Столична община си постави задачата да разра-
боти стратегия за намаляване използването на 
личните автомобили в града (особено централ-
ната му част) чрез предприемане на различни 
административни мерки и политики. Те включ-
ват такси за преминаване, определяне на по-
високи такси за паркиране в централната градс-
ка зона, физическото ограничаване на влизането 
на автомобили в определени части на града и 
др. Независимо от положените усилия, както от 
Столична община така също и от бизнеса и неп-
равителствените организации, проблемите с мо-
билността на населението и паркирането не са 
разрешени на нужното равнище. Една от основ-
ните причини тук е лошото състояние на улич-
ната мрежа на София. 

За постигане целите на настоящето проучва-
не е необходимо да се направи надеждна класи-
фикация на местата за паркиране по видова 
принадлежност - Таблица 1. 

Въз основа на критерия собственост паркин-
гите се обособяват в три основни групи – дър-
жавни, общински и частни. Също така не са 
редки случаите на комбинация между тези ос-
новни групи и в стопанската практика същест-
вуват и паркинги със съсобственост, която е в 
най-различна комбинация. 

На територията на Столична община доми-
нират паркингите, които са общинска собстве-
ност. Добре обезпечени към настоящия момент 
с гаражи и депа са тролейбусите и автобусите. 
Столичния тролейбусен парк разполага с две 
депа: 

• Депо Искър с площ от 51 дка и обслужва 
4 маршрута на обществения градски транспорт с 
обща дължина над 74 км.; 

• Депо Надежда с площ от 16 дка, което об-
служва 5 маршрута на градския транспорт с об-
ща дължина над 120 км. 

Двете паркингови площадки са с трайно пок-
ритие, разполагат с денонощна охрана, сервизни 
комплекси за извършване, както на текущ ре-
монт, така също и планови основни ремонти. На 
територията на двата паркинга са направени ав-
томивки. Управлението на дейността на тролей-
бусното паркингово стопанство е така органи-
зирано, че всяко от тях може да работи самосто-
ятелно по изпълнението на транспортната дей-
ност на общината и гарантиране на доброто 
техническо състояние на тролейбусния парк. 

Таблица 1. 
Класификация на местата за паркиране 

№ Критерии за 
класификация

Видове паркинги 

1 Форма на собс-
твеност 

• Държавни 
• Общински 
• Частни  
• Смесени 

2 Начин на изг-
раждане 

• Самостоятелно изградени 
• Изградени в сграда с различно 
предназначение 
• В самостоятелна сграда на 
допълващото застрояване 

3 Капацитет • I-ва категория: над 100 места 
• II-ра категория: 51-100 места 
• III-та категория: 26-50 места 
• IV-та категория: 11-25 места 
• V-та категория: 3-10 места 

4 Разположение 
спрямо терена 

• Надземни 
• Подземни   
• Полу-подземни 

Автобусният транспорт на столицата разпо-
лага с три гаража разположени на различни те-
рени на територията на София. Най-големият 
автобусен паркинг е гараж „Малашевци“, който 
обслужва 27 маршрута на масовия градски 
транспорт с обща дължина над 400 км. Следва-
щият по големина автобусен паркинг е гараж 
„Земляне“, който обслужва 26 маршрута с обща 
дължина над 310 км. И най-малкият засега пар-
кинг е гараж „Дружба“, който обслужва само 12 
маршрута с обща дължина 150 км. 

И трите автобусни паркинга разполагат  с 
достатъчни за текущите нужди покрити прост-
ранства, сервизни комплекси за извършване на 
планови, периодични обслужвания и текущ ре-
монт, автомивки за автобуси, монтажни отделе-
ния за ремонт на автомобилни гуми, нафтови и 
маслени стопанства. На територията и на трите 
паркинга съществуват лицензирани пунктове за 
периодични технически прегледи лицензирани 
и сертифицирани по ISO 9001:2008 за перио-
дични технически прегледи и други дейности по 
обслужването на автобусния парк. 

Управлението и на трите паркингови стопан-
ства се осъществява от самостоятелно общинско 
търговско дружество „Столичен автотранспорт“ 
ЕАД създадено през 1999 г. 

За осъществяване на дейността на така обо-
собените паркинги към едноличното акционер-
но дружество са създадени самостоятелни орга-
низационно управленчески звена : 
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• АП „Земляне“ 
• АП „Малашевци“  
• АП „Дружба“  
Тези поделения на „Столичен автотранс-

порт“ ЕАД имат относителна организационна и 
финансова самостоятелност, но тъй като са в 
структурата на дружеството имат възможност 
лесно да си взаимодействат и при нужда да се 
взаимно подпомагат при изпълнението на пос-
тавените им стопански задачи. 

Друг критерий въз основа на който могат да 
се класифицират паркингите и гаражите е начи-
на на изграждане. На базата на този критерии те 
биват: 

а) Самостоятелно изградени в урегулиран 
поземлен имот с предназначени за паркиране на 
моторни превозни средства; 

б) Към сграда с различно предназначение 
/жилищна, обществена, търговска, администра-
тивна, вилна и др./; 

в) В самостоятелна сграда на допълващото 
застрояване в утвърден поземлен имот. 

Въз основа на критерия капацитет паркинги-
те се обособяват в следните категории (Ковачев, 
2003:153): 

• I-ва категория – повече от 100 места 
• II-ра категория - 51-100 места 
• III-та категория – 26-50 места 
• IV-та категория – 11-25 места 
• V-та категория 3-10 места 
В зависимост от разположението на паркинга 

спрямо терена те биват: 
• надземни;  
• подземни;  
• полу-подземни. 
Паркингите са надземни, когато равнището на 

техния под е изравнено или над нивото на приле-
жащия терен. В доста случаи, особено на търговс-
ки обекти, като например супермаркети паркин-
гите са разположени на покрива на сградите. 

Полу-подземни са тези паркинги, които са 
разположени под и над прилежащия терен. Та-
кива паркинги се изграждат когато терените не 
позволяват да се изградят друг вид паркинги. 

Подземно разположение на паркингите има-
ме в тези случаи когато техният под е изцяло 
под прилежащия терен. Подземните паркинги 
могат да се изграждат на много нива. Такива 
подземни паркинги в столицата има в някои от 
новопостроените МОЛ-ове, както и в новопост-
роени високи жилищни сгради. 

2. Правна уредба на паркингите, 
паркоместата и гаражите 
В стопанската практика често понятията пар-

кинг и гараж се използват като синоними, което 
е погрешно. Между паркинг и гараж съществу-
ват значителни и съществени  разлики. Същ-
ността на паркинга е разгледана по-горе. 

Думата „гараж“ има френски произход 
/garage/ и означава място, където се държат, 
приготвят за път и поправят моторни превозни 
средства. Той може да е част от сграда или да е 
самостоятелна постройка. Съвременните гаражи 
може да се оборудват с автоматични врати, кон-
тролирани дистанционно. Гаражът като допъл-
нение към даден имот подобрява цялостната му 
функция и е ценен актив, който осигурява си-
гурност, място за ремонти и хоби дейности, 
място за складиране на вещи и материали и т.н. 

Проучване за нормите на възвръщаемост от ин-
вестиции в недвижима собственост на територията 
на София показва, че възвръщаемостта от инвести-
цията в гараж, в повечето квартали на столицата, е 
сравнима с възвръщаемостта от инвестицията в 
жилищен имот (Стоенчева, 2017: р 647). 

Сигурността на гаража се изразява в надежд-
но съхранение и защита от чуждо посегателство 
на автомобила. Затвореното пространство на га-
ража защитава моторното средство от негатив-
ното влиянието на атмосферните фактори, като 
слънце, дъжд, сняг, падане на клони и други 
предмети по време на бури, защита от палежи и 
др. подобни. 

В гаража е възможно за разлика от паркинга, 
като обособено помещение да се извършват ре-
монтни дейности и текуща техническа под-
дръжка и подготовката му за път на превозното 
средство. При подходящи размери гаражът мо-
же да се използва за съхранение на различни 
вещи на домакинството, като инструменти, мал-
ки дървообработващи машини или други пред-
мети свързани с упражняване на различни хоби 
занимания. 

До 2018 г. в Закона за устройство и застроя-
ване на Столична община в чл. 18, ал.3 същест-
вуваше забрана за територията на София да се 
променя статута на гараж в съществуващи сгра-
ди. С направените изменения и допълнения през 
април 2018 г. /обн. ДВ, бр.31 от 10.04.2018 г./ 
тази забрана отпадна и от тази дата до сега за 
столичани съществува възможността при нужда 
да променят статута на притежаваните от тях 
гаражи. 
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Една от най-съществените разлики между га-
раж и паркинг е, че гаражът е самостоятелен 
обект на собственост, по проект има стени и 
врата, има отделна партида за ток и вода и може 
самостоятелно и независимо от нищо да бъде 
предмет на правни сделки. 

Правната уредба на гаражите, паркингите и 
паркоместата е разписана в значителен брой за-
кони и нормативни административни актове. 
Един от основните закони в който са регламен-
тирани правните норми е Закон за устройство на 
територията, в сила от 31.03.2001 г. и обн. ДВ 
бр. 1 от 02.01.2001 г. 

В направените по-късно изменения и допъл-
нения на този закон /ДВ бр. 101 от 2015 г./ в чл. 
37 е създадена нова алинея 4, според която в 
сграда в режим на етажна собственост необхо-
димите места за паркиране се осигуряват с ин-
вестиционния проект във: 

• Паркинг - гараж със самостоятелен статут 
в сградата; 

• Паркинг - гараж със статут на обща част 
на сградата; 

• Отделни места за паркиране със статут на 
принадлежност към съответните самостоятелни 
обекти в сградата. 

С инвестиционните проекти по точка първа 
на чл.37, ал.4 от ЗУТ следва задължително да е 
предвиден гараж и помещението да е ясно разг-
раничено като такова с определена площ и дру-
гите необходими характеристики по Наредба 
№4 от 21.05.2001 г. за обхвата и съдържанието 
на инвестиционни проекти. В този случай гара-
жа следва да се нанесе като самостоятелен обект 
в кадастралната карта.  

Друг важен за стопанската практика закон 
който третира нормативната уредба на паркинга 
и паркоместата е Закон за собствеността /Обн. 
ДВ бр. 92 от 16 ноември 1951 г., с последно до-
пълнение обн. ДВ бр. 18 от 28 Фев. 2020 г/. 

В чл. 32 от Закона за собствеността е разпи-
сана нормата, че собственици на дворно място 
или на самостоятелни обекти в сграда в режим 
на етажна собственост могат да разпределят по-
между си ползването на реални части от позем-
ления имот или от общите части на етажната 
собственост, които са обособени като паркомес-
та. Паркомястото обаче, не е самостоятелен 
обект на правото на собственост, а представлява 
необособена и несамостоятелна реална част от 
такъв обект – поземлен имот, сграда или отде-
лен обект в нея и поради това не може да бъде 

обект на прехвърлителна сделка, съответно не 
може да се нанася в кадастралната карта като 
самостоятелен обект в сграда или съоръжение 
на техническата инфраструктура. 

Паркомястото, независимо от това къде се 
намира не може да се определи и като поземлен 
сервитут – защото няма служещ и господстващ 
имот. Върху него обаче може да се учредява 
вещно право на ползване (единственият уреден 
в действащото право личен сервитут), тъй като в 
този случай няма изискване за реалното му обо-
собяване като самостоятелен обект. Съгласно 
чл. 56 и чл. 59 от Закон за собствеността така 
учреденото вещно право е непродаваемо и не 
може да се наследява. Това право се прекратява 
със смъртта или прекратяването на юридическа-
та личност на приобретателя.  Върху него обаче, 
може да се учредява вещно право на ползване 
(Белчева, 2018), тъй като в този случай няма из-
рично изискване за реалното му обособяване 
като самостоятелен обект. 

Нормативното регулиране на проблемите 
свързани с паркингите, паркирането, гаражите и 
паркоместата се среща в редица други закони 
като Закон за общинската собственост, Закон за 
държавната собственост, Закон за устройството 
и застрояването на Столична община, Закон за 
местното самоуправление и местната админист-
рация, Закон за движение по пътищата, Закон за 
опазване на околната среда и др. 

Правната уредба на паркингите и гаражите е 
регламентирана в редица подзаконови и адми-
нистративни актове. Във всички приети правил-
ници за прилагане на законите имащи отноше-
ние към паркингите, гаражите и паркоместата 
подробно са разписани как да се прилагат в 
практиката приетите правни норми. 

Важно значение за стопанската практика на 
паркинговото стопанство имат и действащите 
наредби приети от различни административни 
институции. Така например в Наредба №РД-02-
20-2 от 20 декември 2017 г. за планиране и про-
ектиране на комуникационно-транспортната сис-
тема на урбанизираните територии на МРРБ 
/обн., ДВ бр.7 от 2018 г., попр. Бр. 15 от 2018 г., 
изм. и доп. бр. 98 от 2018 г./ подробно са посоче-
ни задължителните нормативни изисквания за:  

• основните размери на паркоместата; 
• начина на позициониране на транспорт-

ните средства на паркинга;  
• прецизността на паркиране в зависимост 

от разстоянието; 
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• сигурност при самото паркиране и др. 
Разстоянието между паркоместата и стра-

нични стационарни препятствия трябва да е не 
по-малко от 0,75 м. 

В раздел V на тази наредба подробно  се раз-
глеждат местата за паркиране в уличното прос-
транство. В този раздел в чл. 120, ал.3 е посоче-
но, че леките товарни автомобили трябва да 
паркират по дължина в уличните пространства 
върху широки не по малко от 2,30 м. до 2,50 м 
паркоместа / в зависимост от оразмереното пре-
возно средство/ а за тежкотоварните автомоби-
ли нормативната ширина е най-малко от 3,00 м. 

Важно е, че в чл. 123 е разрешено при недос-
татъчни възможности за осигуряване на необ-
ходимите паркоместа в изградени градски части 
и наличие на теренни възможности, могат да се 
предвиждат механизирани, подземни или над-
земни, паркинг-гаражи. Тази норма дава въз-
можност за разрешаване на проблемите с пар-
кирането особено в централните градски зони. 

С тази наредба в нашето законодателство се 
въвеждат разпоредбите на Директива 
2014/94/ЕС на Европейския парламент и на Съ-
вета от 22 октомври 2014 г. за разгръщане на 
инфраструктура на алтернативни горива. 

Друг подзаконов нормативен документ, кой-
то урежда правилата и нормите на паркингите и 
гаражите за леки моторни средства е Наредба № 
5 за правила и норми по териториални и селищ-
но устройство, издадена от министъра на стро-
ежите и архитектурата, обн. ДВ, бр.69 от 
02.09.1977 г. и бр.70 от 06.09.1977 г. Последно-
то изменение на тази наредба е направено в ДВ 
бр. 48 от 26.05.1995 г., в сила от 26.07.1995 г. 
Основната задача на тази наредба е да се опре-
делят изискванията за изграждането и устройст-
вото на селищата и извън жилищните терито-
рии. Застрояването на селищата в извън жи-
лищните територии се осъществява съобразно 
утвърдени и приети териториално-устройст-
вени, общи и подробни градоустройствени пла-
нове. 

В глава пета на тази наредба озаглавена 
„Паркинги и гаражи за леки моторни превозни 
средства“ е посочено, че необходимия брой отк-
рити или покрити места за паркиране и гариране 
на леки моторни превозни средства към различ-
ните видове обекти се определят съгласно Нор-
мите за планиране и проектиране на транспорт-
но-комуникационните системи на населените 
места а за новите сгради необходимите места за 

гариране и паркиране задължително се осигуря-
ват в границите на парцела. 

В чл. 95 на наредбата е посочено, че съоб-
разно разположението им спрямо улично регу-
лационната им линия паркингите и гаражите се 
изграждат както следва: 

1. На улично регулационната линия – когато 
улицата е с второстепенно значение или с огра-
ничено движение по нея или когато поради осо-
бености на терена или разположението на съ-
ществуващи сгради достъпа в двора не е възмо-
жен или е значително затруднен. 

2. На външната строителна линия – когато в 
жилищната сграда в същия парцел респективно 
външната строителна линия е на определено 
разстояние от улично регулационната линия и 
не са налице условията по предходната точка. 

Също така в тази наредба е създадена и 
правна норма за изграждане на паркинги и га-
ражи освен за леки превозни средства, но и за 
превозни средства от всякакъв вид. Налице е 
изискването, че паркингите и гаражите за други 
превозни средства могат да се изграждат от 
държавата, кооперациите, обществените орга-
низации и от гражданите в първия надземен, в 
полу-подземния и подземните етажи на сгради, 
които не служат за живеене. Внимателния ана-
лиз тук разкрива, че не са включени бизнеса и 
дружествата с международно участие. 

Един актуален и навременен нормативен до-
кумент е Наредба № РД-02 за условията и реда 
за внедряване на интелигентни транспортни 
системи и за интерфейси с останалите видове 
транспорт приета с ПМС № 14 от 21.01.2013 г. 
обн. ДВ бр.8 от 29.01.2013 г., доп. Р. 80 от 
16.10.201 г. и в сила от 01.01.2016 г. 

Непрекъснато повишаващата се мобилност 
на хора и товари, води до повишаване на изиск-
ванията, свързани с качествата на транспортни-
те услуги. За да откликне на надеждите на хора-
та и да повиши качеството на живота на населе-
нието Европейския съюз започна подготовката 
за създаване на необходимите политически, со-
циално-икономически и законови условия за 
предоставяне на качествени транспортни услуги 
за оптимизиране на времето за пътуване чрез 
внедряването в стопанската практика нови ино-
вативни решения. Едно от новите иновативни 
технологични решения е приложението на ин-
формационни и комуникационни технологии за 
изграждане на интелигентни транспортни сис-
теми /ИТС/. Според анализите на Министерство 
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на транспорта, информационните технологии и 
съобщенията (2010) тези системи допринасят в 
най-голяма степен за подобряване на безопас-
ността и сигурността както на товарните  прево-
зи, така също и на пътниците, увеличаване на 
мобилността на населението, намаляване на от-
рицателното въздействие върху околната среда 
и климата, повишаване на енергийната ефек-
тивност и увеличаване равнището на конкурен-
тоспособност и заетост. 

Използването на интелигентни транспортни 
системи води до разрешаването на редица проб-
леми свързани с транспортната дейност, като 
задръстванията, с управлението на трафика, 
увеличаване пропускателната способност на 
уличната мрежа, намаляване на времето на пъ-
туване, паркирането и др. Използването на ИТС 
оказват важно положително въздействие за по-
добряване и опазване както на околната среда, 
така също и на здравето на населението. 

Важен израз за хуманното отношение на 
българското общество към хората в неравнос-
тойно положение е приетата от МРРБ Наредба 
№ 4 от 1 юли /обн. ДВ, бр. 54 от 2009 г., доп. бр. 
54 от 2011 г./ за проектиране, изпълнение и под-
държане на строежите в съответствие с изис-
кванията за достъпна среда на населението 
включително за хората с увреждания. 

С тази наредба се определят изискванията 
при проектирането, изпълнението и поддържане 
на строежите за осигуряване на достъпна архи-
тектурна средна за цялото население, като се 
отчитат специфичните нужди на хората с нама-
лена подвижност, в т.ч. на хората с увреждания. 
Един от основните елементи на достъпната сре-
да в урбанизираните територии е достъпната 
среда за паркиране. Глава пета на тази наредба 
озаглавена „Достъпни места за паркиране“ е 
посветена на проблемите с които се сблъскват 
хора с увреждания. В чл. 19/1/ се определя за-
дължителния брой на достъпните места за пар-
киране на автомобили на хора с увреждане пред 
сгради за обществено обслужване и жилищни 
сгради както следва: 

1. Най-малко три места за паркиране се пред-
виждат в паркингите с до 50 места; 

2. Най-малко 4 % от общия брой на местата 
за паркиране се предвиждат в паркингите с по-
вече от 50 места; 

3. Най-малко 10% от местата за паркиране се 
предвиждат в паркингите към сгради, предназ-
начени за лечебни, социални, рехабилитацион-

ни, спортни и производствени дейности и при-
емни сгради на транспорта. 

В тази наредба е въведено изискването дос-
тъпните места за паркиране да се разполагат в 
непосредствена близост до входа за пешеходци 
на паркинга, местата за паркиране и подходите 
към тях да са направени от нехлъзгава настилка 
и наклон не повече от 3% и широчината на едно 
място за паркиране да е 3,60 м. Когато местата 
за паркиране са в подземни паркинги, достъп-
ните паркоместа се разполагат в непосредствена 
близост до асансьора или до входа/изхода. Тези 
подземни паркинги трябва да са с височина не 
по-малко от 2,40 м. За съществуващите паркин-
ги с височина по-малка от 240 см. се предвиж-
дат достъпни места за паркиране извън подзем-
ния паркинг при условия на тази наредба. 

3. Паркингово стопанство 
на Столична община 
Транспортът е стратегически сектор на ико-

номиката на ЕС, който засяга пряко ежедневния 
живот на всички граждани, а транспортните ус-
луги осигуряват приблизително 11 млн. работни 
места. Той е крайъгълен камък на европейската 
интеграция, тъй като напълно свързаните и ус-
тойчиви транспортни мрежи са необходимо ус-
ловие за изграждането и правилното функцио-
ниране на европейския единен пазар. 

В Договора за функционирането на ЕС 
(ДФЕС) се определя основанието за транс евро-
пейската транспортна мрежа (TEN-T) – интег-
рирана мултимодална мрежа, която дава въз-
можност както за бързо и лесно придвижване на 
хора и стоки така също и за значително намаля-
ване на транспортните разходи в ЕС. 

Общият брой на населението на столицата, 
като се включат нерегистрираните и временно 
пребиваващите, студентите, сезонните работни-
ци и постоянно работещи в града лица живеещи 
в прилежащите населени места, надхвърля 1,5 
млн. души. Това нарастване на населението е 
обяснимо с факта, че столицата е привлекателно 
място за живеене заради предлагащите се по-
големи възможности за работа, по-добро въз-
награждение за положения труд, образование, 
здравеопазване, култура, развлечения и др.  в 
сравнение с другите населени места в страната. 
Столична община има ключова роля в икономи-
ческото развитие на страната. В София е кон-
центрирана 1/4 от работната сила и 1/6 от ин-
дустриалното производство в България. Произ-
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веденият брутен вътрешен продукт (БВП) е 
около 40 % от общия за страната. Положител-
ните тенденции в демографското и икономичес-
кото развитие на столицата ще продължат и в 
бъдеще, което ще задълбочи транспортните 
проблеми, в това число и паркирането. 

Приблизително всеки жител на столицата 
прекарва в пътуване 64 минути на ден, като 
средният брой пътувания на ден е 2,67. От про-
ведено анкетно проучване е установено, че над 
38% от пътуващите с автомобили отговарят, че 
не биха ползвали никога градски транспорт 
(План за устойчива градска мобилност на град 
София, 2017). Това на практика означава, че 
каквито и мерки да се вземат за поощряването 
на ползването на градски транспорт, то един 
доста голям процент от хората предпочитат да 
използват за предвижване собствен или служе-
бен лек автомобил. Необходимо е да посочим 
че, за някои видове придвижвания, лекият авто-
мобил остава без алтернатива. Такива например 
са: транспортиране на ученик до училище или 
до детска градина, посещение на лечебно заве-
дение, някои бизнес пътувания и др.   

Съществуват различни фактори, които влия-
ят върху териториалното устройство на столич-
на община. Те могат да се обособят в няколко 
групи: икономически, политически, географски 
и социални.  Като комплексна дейност терито-
риалното устройство на общината обхваща раз-
витието на цялото столично общество и има 
разнообразни характеристики: 

1. Икономическата характеристика дава 
представа за икономическите условия, при кои-
то се  развива тази дейност и за икономическите 
аспекти на собствеността; 

2. Политическата характеристика показва 
каква е политиката на  общината в областта на 
териториалното устройство; 

3. Юридическата характеристика показва 
какво представлява нормативната регламента-
ция на тази дейност. Тук са уредени правните 
проблеми на собствеността, правомощията на 
системата от държавни и общински  органи, 
правомощията по планиране, строителство и 
контрол върху строителството.  

Действащият в момента общ устройствен 
план на Столична община /ОУП/ е одобрен 
през 2007 г. и е надграден и допълнен по от-
ношение на зелената  и транспортна системи 
с изменението от 2009 г. и с трасето на трети 
метро диаметър от 2014 г., в сила от 2017 го-

дина е стратегически дългосрочен план с хори-
зонт 2030 г., който определя: 

• цели и подцели на устройственото и реги-
онално развитие;  

• прогнози за социално-икономическо и 
пространствено развитие; 

• насоки за развитие и устройство на функ-
ционалните системи - обитаване, труд, центрова 
система и планово-пространствена структура, 
транспорт и комуникации, инженерно-
техническа инфраструктура, културно-
историческо наследство, отдих, зелена система 
и екология;  

• общи правила за обемно-пространствено 
изграждане и макро-естетическа концепция;  

• детайлни проучвания на зони със страте-
гическо значение и повишена инвестиционна 
активност;  

• програма за спешни действия и етапен 
план за прилагане.  

Общият устройствен план е основа на Об-
щински план за развитие (ОПР) и другите опе-
ративни планове на общината. Принципите въз 
основа на които е разработено градоустройстве-
ното планиране и насоките за развитие и уст-
ройство на функционалните системи  на градс-
кото стопанство се определят от преобладава-
щия подход за нововъведения на постиженията 
на съвременната наука, добрите производствени 
практики и от специфичната социално-икономи-
ческа среда. Идеята за постигане на добра фун-
кционалност определя и подхода към обществе-
ните пространства. 

На моторизирания транспорт е даден прио-
ритет за сметка на други аспекти и жизнеспо-
собността на градската среда е поставена на за-
ден план. На практика София е добър пример за 
това как големите градове в нашата страна бър-
зо се трансформират, за да бъдат пригодени за 
пътуване с лек автомобил, без да се съобрази  
вредното въздействие върху гражданите и об-
ществените пространства, които обитават.  

С над 600 автомобила на 1000 жители, София 
е сред градовете с най-висока моторизация в цяла 
Европа. Въпреки че добре осъзнаваме, че здра-
вословният и приятен град включва по-малко ав-
томобили и повече пътувания с градския транс-
порт или велосипеди, проблемът с паркирането с 
всеки изминат ден става все по тревожен. На 
много места в града тротоарите, зелените площи, 
спортните площадки, даже детските игрища са 
превърнати в кални и грозни паркинги, с което 
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не само се влошават визуалната среда и качест-
вото на живот, но и са огромен източник на за-
мърсяване  на околната среда. 

Съществена част от автомобилния трафик в 
града е резултат от пристигащите за работа или 
образование с личните си превозни средства от 
други населени места а също така и  от работе-
щите в столицата лица от съседните населени 
места, които ежедневно идват на работа с  пре-
возни средства. 

За да регулира проблема с паркирането ръко-
водството на Столична община прие редица ад-
министративни мерки. Една от тези мерки е въ-
веждането на „синя зона“ в  централната част на 
града. Създаването на „Синя зона“ е наложено 
от непрекъснато растящия трафик и ограниче-
ния брой паркоместа. Тя регулира паркирането, 
като ограничава продължителността му до два 
часа. Паркирането в „Синя зона“ се заплаща ка-
то в София цената е  2 лева за един час. С при-
лагането на тази административна мярка се по-
лучиха няколко положителни ефекта - значи-
телно се облекчи паркирането в централната 
градска част, постъпиха не малко средства в 
общинския бюджет и др. 

Изхождайки от положителните резултати по-
лучени с въвеждането на „синя зона“ на 20 юли 
2017 г., Столичният общински съвет приема На-
редба за изменение и допълнение на Наредбата за 
организация на движението на територията на 
Столична Община. С разпоредбите на тази наред-
ба  значително се разширява площта на платеното 
паркиране чрез въвеждане в разширения градски 
център на „зелена зона“, като е удължено с един 
час /до 3 часа/ времето на престой на автомобила 
на паркинга а цената е 1 лев на час престой. 

Зоните са за самотаксуване от водачите на 
ППС, като заплащането за паркиране се извър-
шва веднага при заемане на място в същите и се 
различават по граници на обхват и условия за 
престой и паркиране. За това начинание общи-
ната определя еднократна инвестиция от около 
2,5 млн. лева, предимно за възнаграждения на 
ново назначени около 90 човека и се очаква да 
постъпят приходи от 4,6 млн. лв. С практичес-
кото прилагане на наредбата броя на увеличени-
те паркоместа в „зелена зона“ е 4600. 

Към началото на 2009г., по данни на Център за 
градска мобилност ЕАД, техният общ брой е 10 
780. Към края на разглеждания период, месец Де-
кември 2018г., паркоместата в синя и зелена зона 
са вече 28 884, което е близо три пъти повече. 

Въз основа на приетите стратегически доку-
менти за развитие на транспортната система в 
София можем да очакваме нарастване на техни-
ят брой в бъдеще. 

Тази устойчива тенденция на увеличаване 
броя на платените места за паркиране в цент-
ралните градски части на столицата през пос-
ледното десетилетие е представена графично на 
Фигура 1. 

За преодоляване на увеличения трафик и 
увеличаването на пропускателните възможнос-
ти на софийската улична мрежа и  проблема с 
паркирането е целесъобразно край входните 
пътни артерии, възлови спирки на метрото ЖП 
гари и интермодални спирки да се построят  
достатъчно буферни паркинги, които да поемат 
значителна част от пристигащите транспортни 
средства. Паркингите е наложително да  предла-
гат добри връзки на различните видове общест-
вен (метро, автобус, тролей, трамваи и др) тран-
спорт и споделения транспорт, което стимулира 
пристигащите с автомобил да се прехвърлят на 
друг, по-устойчив начин на придвижване. С из-
граждането на буферни паркинги  косвено  ще 
се ограничава навлизането в центъра на града на 
автомобили, като се дадат възможности за 
придвижване с по-устойчиви видове транспорт. 

 
Фиг. 1. Динамика в капацитета на зоните 
за платено паркиране в София 2009-2018 г. 

Източник: ЦГМ ЕАД 
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В началото на 2020 в столицата има изграде-
ни и функционират следните буферни паркинги, 
разположени в непосредствена близост до мет-
ростанции на основни входно-изходни пътни 
артерии: 

• Буферен паркинг „Цариградско шосе”  е 
построен на две нива с общ капацитет 1350 пар-
коместа. Всекидневно в делнични дни там пар-
кират от 350 до 550 автомобила, а в почивни 
дни – от 30 до 90. Заетостта се увеличава значи-
телно при организиране на изложения и на дру-
ги национални и международни мероприятия 
съгласно годишния изложбен план на Интер Ек-
спо Център. В тези случаи дневно паркират 
между 650 до 800 автомобила. 

• В буферен паркинг „Бизнес парк” който 
също  има две нива, но със значително по малък 
общ  капацитет -  86 паркоместа. Правилно изб-
раната локация на този буферен паркинг го пра-
ви желан за голям брой хора и ежедневно  в ра-
ботни  дни до 9.00 ч. там се заемат всички пар-
коместа, а в празнични дни – от 15 до 30 броя. 

• Буферен паркинг „Бели Дунав” е обосо-
бен в два самостоятелни паркинга. Разположе-
ния от северната част има две нива с общ капа-
цитет 128 броя паркоместа, който е напълно за-
ет в делничните дни, а в неработни дни се полз-
ва средно от 15 до 40 броя. Паркинга разполо-
жен в южната част също е построен на две нива 
и разполага с общо  350 броя паркоместа като 
всекидневно се заемат от 90 до 130 броя в дел-
ничните дни, а в неработни дни – от 20 до 50 
броя. От приведените данни е видно, че капаци-
тета на този паркинг не се използва пълноценно 
и е необходимо да се направи допълнително 
проучване за да се разкрият причините за това 
състояние. 

• Буферен паркинг „Джеймс Баучер” е пос-
троен на четири нива с общ  брой от 500  пар-
коместа. През цялата  2016 г. са паркирали 21 
105 броя автомобили, или средно дневно 58 
броя. За полугодието на 2017 г. са паркирали 
общо 12 173 броя автомобили, което е значи-
телно повече от предишната година (Визия зя 
София, 2020). Едно от обясненията  да не се за-
пълва пълния капацитет е, че извършваните 
строителни работи през този период значително 
затруднява шофьорите и те избягват да парки-
рат на този паркинг. 

През месец октомври 2019 г. столичното 
паркингово стопанство придоби нов буферен 
паркинг разположен до националния стадион „В 

Левски“. Паркингът pазполага cъc 193 парко-
места, poзположени на тpи нива. На 1 ниво са 
построени и работят и 4 заpядни cтанции за 
електромобили и е обособена специална зала за 
автомобили с газови уредби. Имa двe 
пeшexoдни cтълбищa зa вpъзĸa c 
мeтpocтaнциятa и eднo eвaĸyaциoннo, което 
позволява дa се излизa oт вcяĸo нивo нa тepeнa. 
Oбopyдвaн e c acaнcьop, ĸoйтo cвъpзвa вcяĸo 
пoдзeмнo нивo c тepeнa. Инвecтициятa в 
изгpaждaнeтo нa пoдзeмнoтo cъopъжeниe e в 
paзмep нa 2.2 млн. лв. 

Основната идея при изграждането на буфер-
ни паркинги, построени по линията на метрото в 
София е да се улеснят жителите в намирането 
на места за паркиране в града. 

Първите два часа престой на тези паркинги е 
безплатен, а след това се заплаща по 0,5 лв. на 
час. С цел да се насърчи посещаемостта им се 
обмисля варианта за увеличение на времето за 
безплатен престой. 

Един от начините за разрешаване на пробле-
ма с паркирането в столицата е да се продължи 
изграждането на буферни паркинги, така че да 
бъдат обхванати всичките входно-изходни път-
ни артерии. В тази насока са и намеренията на 
ръководството на Столична община. В най–
близко бъдеще се предвижда да се изградят ня-
колко буферни паркинга. Вече е изготвен про-
ект и документация за изграждането на надзе-
мен буферен паркинг в район „ Надежда“ (с 
площ от 4 315 кв. м.  - 151 паркоместа.). 

В процес на изготвяне е проектната докумен-
тация за построяване на подземен паркинг на 
„Централна гара“(площ от 3870 кв. м. - 76 бр. 
паркоместа). Също така се предвижда да се пос-
трои голям подземен паркинг на бул. „Сливни-
ца“, район „Люлин“, който ще заема площ от 
9685 кв. м. - 262 паркоместа. 

Заедно с изграждането на третия лъч на мет-
рото се предвижда до края на настоящата 2020 
година да бъдат построени тpи бyфepни 
пapĸингa c oбщo 700 паркомecтa. Предвидено е 
буферните паркинги да ca paзпoлoжeни в 
paйoнитe нa: 

• мeтpocтaнция №16 нa бyл. „Moнтeвидeo“; 
• мeтpocтaнция № 17 нa yл. „Цeнтpaлнa“;  
• мeтpocтaнция № 18 нa оĸoлoвpъcтнoтo 

шoce. 
Bceĸи oт тяx щe бъдe c ĸaпaцитeт oт 200-240 

пapĸoмecтa. 
За да се повиши използваемостта на построе-
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ните буферни паркинги е полезно да се извърши 
комплексно изследване за нагласите на жителите 
към техния капацитет, функционалност и т.н. 

Сигурен способ за разрешаване на проблема с 
паркирането е използването на съвременни под-
ходи, методи и модерни технологии на управле-
ние на паркинговото стопанство. В стопанската 
практика на държавите с развита икономика се 
използват продуктите на интелигентните системи 
за паркиране, които заемат все по-важна роля в 
модерното управление на паркингите.  

Съвременните, модерни  паркинг системи се 
отличават с прилагане на иновативни комуни-
кационни технологии. С развитието на науката 
и технологиите системата за управление на пар-
кинги също се променя бързо и се адаптира към 
настъпилите промени. 

В практиката вече са въведени интелигентни 
системи които разполагат със сървър, в който се 
съхраняват абонатите (регистрирани потребите-
ли – автомобили), като всеки от тях има собст-
вен акаунт със известна сума пари на разполо-
жение за заплащане ползването на паркинг. 
Достатъчно е да си оставиш автомобила в опре-
делен район оборудван с определени устройства 
и автоматично започва таксуването. Оборудва-
нето е с камери (разположени на три нива), кои-
то автоматично отчитат наличието на паркирал 
автомобил.  

Заключение 
Устойчивото развитие на градовете и общ-

ностите насърчава развитието на компактни, 
добре свързани градове, предоставящи лесен 
достъп до работни  места, административни  и 
търговски сгради, образователни институции, 
многообразие от услуги и др. Успешното коор-
динирано внедряване на интелигентни системи 
за управление на транспорта, което се извършва 
в момента от страните членки на ЕС, е от ос-
новно значение за постигането на общоевро-
пейска, интермодална и действително интегри-
рана транспортна система. Освен това автома-
тизацията, цифровизацията и споделената мо-
билност са бързо разрастващи се тенденции, ко-
ито имат потенциала да направят по-ефективни 
транспортните системи, особено при паркиране-
то на превозните средства. Новите технологии и 
модели на мобилност обаче пораждат и предиз-
викателства, свързани с пригодността на зако-
нодателната рамка, защитата на личните данни 
и др. 

Извършения анализ на нормативната уредба 
показа, че има съществени пропуски, които 
пречат за стриктно и точно прилагане на мно-
гобройните закони уреждащи проблемите на 
паркинговото стопанство.    

След икономическата криза през 2008 г. на-
малените инвестиции в транспортна инфраст-
руктура забавиха модернизацията на транспорт-
ната мрежа на ЕС и средното равнище на инвес-
тициите беше значително по-ниско от необхо-
димото. Освен това е очевидно, че след преми-
наването на кризата породена от „корона виру-
са“, средствата за развитието на транспортната 
мрежа ще бъдат намалени чувствително. Това 
от своя страна налага да се потърсят и други из-
точници за финансиране. 

Въз основа на извършеното проучване се ус-
танови ,че за развитието на транспортната мре-
жа на Столична община не е използван ресурс 
от частния сектор. За разлика от нашата страна 
в други съседни страни успешно е използван 
финансовия ресурс на частния сектор. Успешна 
форма за съчетаване на обществените средства с 
тези на частния сектор е публично-частно парт-
ньорство. С оглед на ограничената наличност на 
публични средства, по-големите инвестиции на 
частния сектор привлечени в стратегическа 
транспортна инфраструктура, и особено в изг-
раждането на съвременни високотехнологични 
паркинги са от съществена важност.  

Литература 
Речник на чуждите думи в българския език, 

(1970), Изд. „Наука и изкуство“ София 
(Rechnik na chujdite dumi v bulgarskia ezik, 

(1970), izd. Nauka I izkustvo) 
Белчева М., 2018, Вещно правен режим на 

местата за паркиране в сгради и поземлени 
имоти, Геомедия, София, достъпно на 
http://www.geomedia.bg/geodezia/item/6451-
veshtno-praven-rezhim-na-mestata-za-parkirane-v-
sgradi-i-v-pozemleni-imoti 

(Belcheva M, (2018), Veshtno praven rejim na 
mestata za parkirane v zgradi I pozemleni imoti, 
Geomedia, Sofia) 

Ковачев А., (2003), Градоустройство. Част 
1. Основи на теорията и практиката на градо-
устройството, София, Пенсофт 

(Kovachev A.,(2003), Gradoustroystvo. Chast 1. 
Osnovi na teorijata i praktikata na gradoustroyst-
voto, Sofia, Pensoft) 

Министерство на транспорта, информацион-



НЕДВИЖИМИ ИМОТИ & БИЗНЕС • REAL ESTATE PROPERTY & BUSINESS • Том V (1) 2021 • Volume V (1) 2021 

 36

ните технологии и съобщенията, (2010), Страте-
гия за развитие на транспортната система на Р. 
България до 2020г., [Online] Available at: 
https://www.mtitc.government.bg/sites/default/files
/transport_strategy_2020_last_r.pdf 

(Ministerstvo na transportaq informacionnite 
tehnologii i suobshteniata, (2010), Strategia za raz-
vitie na transportnata sistema na R Bulgaria)  

Българо-Швейцарска програма за сътрудни-
чество, (2019), План за устойчива градска мо-
билност на град София 2019-2035, [Online] 
Available at: http://www.swiss-contribution.bg/up 
loads/manager/source/SUMP%2021-05-2019.pdf 

(Bulgaro-Shveicarska programa za sutrudnich-
estvo,(2019), Plan za ustoychiva gradska mobilnost 
na grad Sofia 2019-2015)  

Визия за София, (2018), Стъпка 2. Доклад по 
направление транспорт, [Online] Available at: 
https://vizia.sofia.bg/wp-
content/uploads/2018/0182.pdf 

(Vizia za Sofia, (2018), Stupka 2. Doklad po 
napravlenie transport)  

НСИ, (2020), Демографска и социална ста-
тистика. Население по градове и пол, [Online] 
Available at: https://www.nsi.bg/bg/content/2981/ 

(NSI, (2020), Demografska i socialna sta-
tistika.Naselenie po gradove i pol) 

Stoencheva, Y., (2017), Comparative Analysis 
of Return on Investment in the Bulgarian Real 
Estate Market, Sofia, Economic Alternatives, Issue 
4, pp. 634-650, [Online] Available at: https://www. 
unwe.bg/uploads/Alternatives/9_EAlternativi_engli
sh_4_2017.pdf 

 
Stoyan Tagarev, Assoc. Prof., Ph.D 
E-mail: tagarini@abv.bg 
 
Miroslav Krastev, Ph.D 
University of Architecture, Civil Engineering 

and Geodesy, Sustainable land use and real estate 
management Department 

Sofia 1046, „1, Hristo Smirnenski“ Blvd 
E-mail: mirokrustev@abv.bg 
 
Polina Asenova-Kostova, dipl. engineer 
Chief sector: „Parking control“ 
Capital Inspectorate of Sofia Municipality 
Sofia 1000, “5, Paris“ Str. 
E-mail: polina.asenova@inspectorat-so.org 

 



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /All
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (U.S. Web Coated \050SWOP\051 v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.3
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /ENU ([Based on 'High Quality No Color Changes'] Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /ClipComplexRegions true
        /ConvertStrokesToOutlines false
        /ConvertTextToOutlines false
        /GradientResolution 300
        /LineArtTextResolution 1200
        /PresetName ([High Resolution])
        /PresetSelector /HighResolution
        /RasterVectorBalance 1
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice




