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С настоящия доклад авторът ще направи опит да представи процеса на концесиониране на летищната инф-
раструктура като възможност за постигане на едно балансирано развитие на регионите на територията на стра-
ната. Актуалността на темата се свързва с налагащите се принципи и концепции за развитието на регионите, 
който са пряко свързани с постигането на устойчиво развитие на територията. Също така ще бъде направен опит 
да се очертаят основните насоки за развитие на летищната инфраструктура, които да представят проблемите 
свързани с изработването на стратегия за устойчиво развитие и определяне на необходимите индикатори за 
тази цел. Като основен акцент ще се постави на перспективите и предизвикателствата за постигане на интегри-
рано развитие на районите за планирането чрез постигането на едно по-добро управление и реализиране на 
установените регионални политики.  
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Увод 
В настоящият доклад ще бъде направен опит 

да се формулират обективните предпоставки, 
които определят необходимостта и значението 
на концесионирането като фактор за икономи-
ческото развитие на страната и в частност зна-
чението на концесионирането на летищата в 
България. Ще се представят основните направ-
ления на преструктурирането, както и етапите и 
съдържанието им при извършване на оценка на 
пазарните възможности за осъществяване на 
концесионирането като инвестиционен процес. 
Същевременно с това ще бъдат направени 
обобщени изводи, за резултатите от преструк-
турирането и приватизацията в транспортният 
сектор и в частност развитието на летищната 
инфраструктура, чрез възможностите, които 
предлага концесионирането. Извършването на 
цялостния процес по предоставяне на концесии 
се регулира от Закона за концесиите, където са 
посочени обектите, за които може да се предос-
тавя концесия, а именно полезни изкопаеми, 
плажове и части от крайбрежната плажна ивица, 
биологичните, минералните и енергийни ресур-
си на континенталния шелф и в изключителната 
икономическа зона във връзка с тяхното проуч-
ване, разработване, добив и използване. По 
отношение на инфраструктурата са регламен-
тиране възможностите за отдаване на концесии 
на републиканските пътища, както и отделни 
участъци от тях, също така и на обекти на желе-
зопътната инфраструктура, гражданските лети-
ща за обществено ползване, пристанищата за 
обществен транспорт или отделни техни терми-
нали. В посочения закон са регламентирани и 
предоставянето на концесия на води и водни 

обекти, включително минерални води и подзем-
ни води за добив на геотермална енергия, както 
и изградените водоснабдителни и канализаци-
онни системи, гори и паркове с национално зна-
чение, природни и археологически резервати и 
други обекти публична държавна собственост, 
които са определени със закон. Законът пред-
вижда възможност концесията да се учредява 
не само върху вече съществуващи обекти пуб-
лична държавна собственост, но и върху такива, 
които ще бъдат изградени от концесионера с 
негови средства [1]. Разбира се, когато говорим 
за обвързване на стратегиите за устойчиво раз-
витие и проблемите свързани с тяхното изра-
ботване, които да свържем с възможностите, 
който ни предлага концесионирането за осъ-
ществяването на сътрудничеството между дър-
жавата и частния сектор за оптималното управ-
ление на природните условия и ресурси в обо-
собените територии. Трябва да отбележим един 
съществен проблем, който наблюдаваме, а 
именно обстоятелството, че редица политици, 
бизнесмени и дори учени тълкуват устойчивото 
развитие единствено като устойчивост на сто-
панското нарастване. Но преходът към устойчи-
во развитие изисква оптимално дефиниране на 
неговите принципи, цели, задачи, критерии, ин-
дикатори, механизми както и разкриването на 
конкретни природни, социално-икономически и 
научно-технически фактори влияещи върху не-
говото осъществяване [2]. От друга страна ус-
тойчивото развитие не трябва да се възприема 
като възможност да се постигне статична хар-
мония с природата, а като перманентен стремеж 
към оптимизиране на отношенията с нея. Тази 
концепция има потенциала да бъде използвана 
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като обща методологична основа, чрез която да 
се балансират приоритетите в развитието на 
съвременната цивилизация. В този ред на мис-
ли, преходът към устойчиво развитие изисква и 
дългосрочни устойчиви управленчески приори-
тети, които да не се влияят от политическата 
конюнктура и електоралните настроения в об-
ществото. Това е една от причините поради, 
която е необходимо по-широко тълкуване на 
устойчивото развитие – не само като стремеж 
към постигане на еколого-икономически пари-
тет, а и като възможност за създаване на усло-
вия за необходимата политическа воля да се 
гарантира стабилна дългосрочна екологична 
политика сред възможно най-широки слоеве на 
обществото. 

 
1. Процедури за възлагане на концесия 

Предвид на факта, че Европейските директи-
ви третират обществените поръчки и концесии-
те като разновидности на един и същи институт 
– обществени договори за възлагане на дейнос-
ти от обществен интерес [3]. В Класическата 
директива концесията за строителство е опре-
делена като договор от същия вид като общест-
вените поръчки за строителство с изключение 
на факта, че възнаграждението за изпълнението 
на строителните работи се състои или в предос-
тавяне на право на ползване върху обекта, или 
от това право и заплащане. А концесията за 
услуги е от същият вид като обществената по-
ръчка за услуги с изключение на факта, че въз-
награждението за предоставяне на услуги се 
състои или в предоставяне на право на ползва-
не на услугата или от това право и заплащане. 
С тези директиви се предвиждат пет процедури 
на организиране и провеждане на конкурс за 
възлагане на обществени поръчки „отворена”, 
„ограничена”, „процедура на договаря-
не/преговаряне”, „състезателен диалог”, „елект-
ронен търг/електронна търговия”, „динамична 
система за покупки”. Характерното при отворе-
ната процедура е, че всички заинтересовани 
кандидати могат да вземат участие в обявения 
конкурс, стига да са изпратили предложение-
оферта до договарящия орган в определения 
срок при обявяването на конкурса. Докато при 
ограничената процедура само тези, които са 
изрично поканени кандидати могат да изпратят 
предложение-оферта и да бъдат допуснати до 
участие в конкурса. Като ограничената процеду-
ра се свързва с изпълнението на два етапа – 
подбор на кандидати и избор на изпълнител. 
При процедура на договаряне между договаря-
щия държавен орган – възложител, и един или 
повече от доставчиците и производителите се 
провеждат преговори по техен избор като пър-
вата част от тази процедура ще бъде същата, 

както при ограничената процедура. При проце-
дурите на договаряне възложителите се консул-
тират със стопанските субекти за техния избор и 
договарят условията на договора с един или 
повече от тях. Във всяка една от изброените три 
процедури изборът на стопански субекти се 
извършва от възложителя на конкретната об-
ществена поръчка, но различията се състоят в 
ограничаването на възможностите за участие от 
страна на възложителя на конкурса. На след-
ващо място е състезателния диалог, който се 
нарежда някъде между процедурата на догова-
ряне и откритата процедура, тъй като заимства 
елементи и от двете. Състезателния диалог се 
прилага, когато параметрите на поръчката са 
гъвкави и не могат да бъдат предварително 
твърдо фиксирани и по тази причина се използ-
ва при особено сложни поръчки, когато възло-
жителите отчитат, че използването на открита 
или ограничена процедура няма да доведат до 
възлагане на поръчка. При него всеки стопански 
субект може да заяви желание за участие и съг-
ласно, което възложителят провежда разговор с 
кандидатите, допуснати до тази процедура, с 
цел определяне на една или повече алтернати-
ви, отговарящи на неговите изисквания и на 
основата на проведения диалог избраните кан-
дидати получават покана да представят оферти. 
Трудностите произтичат от невъзможността 
възложителите да определят по обективни при-
чини техническите средства, които удовлетво-
рят техните потребности или цели, както и конк-
ретната правна и/или финансова рамка на про-
екта. И в тази връзка при състезателния диалог 
единствен критерии за възлагане на обществе-
на поръчка е представената икономически най-
изгодна оферта. Процедурите за предоставяне 
на концесии и за възлагане на обществени по-
ръчки се подчиняват на един и същи режим. 
Главната разлика според законодателството 
между концесията и договора за обществена 
поръчка се състои в обстоятелството, че при 
концесията рискът, свързан с експлоатацията се 
носи от концесионера. Като най-успешна прак-
тика за привличането на частни инвестиции в 
инфраструктурата в цял свят се прилагат два 
основни метода: приватизация и концесия. При 
първия метод летищната инфраструктура и ле-
тищният оператор са частично или изцяло част-
на собственост. При концесията собствеността 
върху летищната инфраструктура остава пуб-
лична, но задължението да се извършват необ-
ходимите инвестиции и да се експлоатира и 
управлява летището се поема за фиксиран пе-
риод от време от опитен и финансово стабилен 
частен летищен оператор. Държавите избират 
подходящия модел в съответствие с правната 
рамка, приоритетите си, пазарната и политичес-
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ката обстановка. Страните, където летищната 
инфраструктура не може да бъде частна собст-
веност и има необходимост от значителни ин-
вестиции, избират концесията. Такава е ситуа-
цията и в България, където според Закона за 
гражданското въздухоплаване летищната инф-
раструктура за обществено ползване може да 
бъде само публична държавна собственост [4]. 
Все повече се наблюдава, фактът, че управле-
нието на летищата от частния сектор е вече 
установен като наложен стандарт, не само по-
ради възлагане на задължението за инвестиции 
в летищната инфраструктура. Известен е фак-
тът, че частните оператори осигуряват по-
високо качество на летищните услуги и по-
ефективно управление, подобряват финансови-
те показатели, развиват съпътстващи дейности, 
разкриват повече работни места и често увели-
чават ръста на летищния трафик.  

 
2. Изпълнение на концесионните договори 

За изпълнението на концесионните договори 
като главен инструмент на ефективното им из-
пълнение е наличието на информационна сис-
тема, която да функционира така, че да осигу-
рява своевременна и адекватна информация за 
действителното изпълнение на всеки действащ 
концесионен договор, да позволява на органа и 
концедента да вземат навременни управленски 
решения, които водят до реализирането на об-
щественополезните цели на концесията и да 
гарантират обществения интерес. Индикаторите 
за оценка се основават на очакванията по от-
ношение на изградената контролна система, 
която трябва да съдържа следните елементи и 
механизми. Като на първо място изградена сис-
тема от финансови и нефинансови показатели 
(измерители) за оценка на изпълнението на 
всеки от действащите концесионни договори. На 
следващо място е необходимо да съществува 
работеща система от критерии за сравнение на 
изпълнението (стандарти, очаквания, предходно 
състояние и т.н.). На трето място трябва да бъ-
де изграден ясен и формализиран процес на 
мониторинг и наблюдение на определени клю-
чови индикатори в контекста на основните об-
ществено значими цели. Също така трябва да 
съществува наличие на ефективно работещи 
механизми за контрол и въздействие върху дей-
ността на концесионерите с цел постигане на 
обществено значимите цели. И не на последно 
място трябва да съществува ефективно рабо-
теща система за обратна връзка и своевремен-
на информационна осигуреност на отговорните 
управленски нива, вземащи съответните реше-
ния. 

 

3. Концесиониране на летищната инфраст-
руктура 

Летищната инфраструктура на страната като 
цяло е добре развита, като на територията на 
Република България има пет действащи летища 
за обществено ползване, три нефункциониращи 
летища и около 150 летателни площадки. Като 
трите неопериращи летища, поради незадово-
лително състояние на инфраструктурата в мо-
мента, са летищата Русе, Стара Загора и Тър-
говище. В последните години се наблюдава 
засилване на въздушния трафик към България в 
резултат от либерализацията и членството на 
страната в Европейския съюз. Но това нараст-
ване на трафика се разпределя неравномерно, 
като основният пътнико-поток е насочен към и 
от летищата София, Варна и Бургас. Същевре-
менно другите две функциониращи летища – 
Горна Оряховица и Пловдив, нямат необходи-
мия трафик за покриване на разходите за под-
държане на дейността си. Допълнителен проб-
лем при летище Горна Оряховица е невъзмож-
ността да се финансира от увеличаващия се 
трафик на учебни полети, които съгласно раз-
поредбите на Закона за гражданското въздухоп-
лаване са освободени от заплащане на такси за 
кацане и паркиране. Несъмнено като слабости 
при функционирането на летищата можем да 
определим липсата на съвременни логистични 
центрове и карго терминали, които да обслуж-
ват бизнеса, това е видимо при летищата Горна 
Оряховица и Пловдив. Необходимо е да бъде 
разширен карго терминалът на летище София, 
тъй като трябва да бъдат задоволени изисква-
нията на търсенето. Съществен недостатък е, 
че не се използва изцяло потенциалът за нарас-
тване обема на пътническите превози за лети-
щата в Пловдив и Горна Оряховица, генериран 
от развитието на обектите на СПА, балнеолож-
кия и етнографския туризъм в Стара Планина и 
Родопите.  

На едно летище най-общо се осъществяват 
три вида дейности. Първата основна дейност се 
свързва с извършването на експлоатация и уп-
равление конкретното летище, на следващо 
място се нарежда наземното обслужване и като 
спомагателна дейност или по скоро дейност с 
второстепенно значение за функционирането на 
летището, са извършваните търговски дейности 
на територията на прилежащата инфраструкту-
ра към летището. Компаниите или институциите, 
на които са възложени тези дейности, събират 
съответно летищни такси, цени за наземно обс-
лужване и цени за търговски дейности. Летищ-
ните такси се регулират от държавата на базата 
на принципи, определени от Международната 
организация на гражданското въздухоплаване 
(ICAO). Основното предназначение на летищни-
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те такси е да покриват разходите за поддръжка 
и реконструкция на летищната инфраструктура, 
да осигуряват безопасност и сигурност. Водещ 
принцип тук е определянето на такива нива на 
таксите, които да са достатъчни за покриване на 
тези разходи при разумна норма на възвръщае-
мост. При необходимост от значителни капита-
лови инвестиции в рамките на кратък период се 
налага да бъде привличано допълнително вън-
шно финансиране. Пример за това е Проектът 
за разширяване и модернизиране на терминала 
и изграждане на нова пистова система на лети-
ще София, който ще бъде финансиран с дър-
жавно гарантиран заем и съфинасиране от дър-
жавния бюджет. Прилаганата строга фискална 
политика в България, осигуряваща макроиконо-
мическата стабилност, ограничава размера на 
кредитите и гаранциите, които може да се пок-
риват от държавния бюджет. Налага се да се 
търсят други начини, чрез които държавата да 
ограничи финансовите си задължения, като 
същевременно постигне начертаните цели за 
развитието на летищата. Концесията дава въз-
можност на държавата да прехвърли тежестта 
за извършването и финансирането на необхо-
димите инвестиции върху частни компании. Ин-
струментът, с който се гарантира прецизното 
разпределение на правата, задълженията и 
рисковете между частния оператор и държава-
та, е концесионният договор. Законът за конце-
сиите регламентира подробно и конкурсната 
процедура за избор на концесионер. Контролът 
върху инвестициите се основава на план-
програмата за минимално необходимите инвес-
тиции, годишните инвестиционни планове, които 
трябва да бъдат представяни от концесионери-
те в началото на съответната година и отчети за 
изпълнението им. Договарянето на ежегодните 
инвестиционни планове е ефективен механизъм 
за въздействие върху резултата от изпълнение-
то на концесионните договори и повишаване на 
ефективността им от гледна точка на обществе-
ния интерес. Съгласно договорите за концесии 
на всеки петгодишен период концесионерът е 
длъжен да представи и съгласува инвестицио-
нен план за развитие на дейността и ежегодно 
годишен инвестиционен план. От предоставена-
та информация, констативни протоколи и док-
лади на служителите по извършените проверки 
не може да се направи заключение, че този ме-
ханизъм е използван активно за въздействие. 

 
4. Възможности пред летищата в България 

Проявеният огромен интерес към летище 
Варна и Бургас и наличието на голям брой ком-
пании, които са част от най-добрите и опитни 
международни летищни оператори, са проявили 
сериозен интерес да инвестират и управляват 

български летища. Това показва, че осъществе-
ната концесионна процедура дава възможност, 
тези първокласни компании да осигурят значи-
телно финансиране за бързо разширяване на 
капацитета на летищата, техническо модерни-
зиране и пълно развитие на потенциала за тър-
говски дейности. Чрез тях в България ще се 
развие качеството, разнообразието и надежд-
ността на услугите, които туристите с основание 
очакват и България трябва да им осигури. Като 
за реализирането и отдаването и на други бъл-
гарски международни летища на концесия е 
необходимо да се опрости законодателството и 
да се създадат реални възможности за развитие 
на летищната инфраструктура чрез нейното 
поетапно концесиониране. Разбира се в обхвата 
на българската държава трябва да се запази 
правото да определя летищните такси, което ще 
позволи да се създаде нормална практика за 
регулиране на нормата на възвращаемост за 
концесионера през периода на концесията. Ес-
тествено, това не е ново изискване, а стандарт-
на практика за сделки с оператори на инфраст-
руктурни обекти. По този начин летищните такси 
винаги ще съответстват на нивото на пътнико-
потока и свързаните с неговото обслужване 
оперативни разходи и инвестиции в инфраст-
руктурата. И така след предоставянето на кон-
цесия държавата ще запази регулаторните и 
контролните си функции по отношение на лети-
щата, което от друга страна ще задължи държа-
вата да гарантира, че се спазват и изпълняват 
изискванията за сигурност и безопасност на 
летището и на полетите. 

 
Изводи и препоръки 

Съществува все по-голяма потребност да се 
създават устойчиви и интегрирани модели на 
транспорт, които да отговарят на транспортните 
нужди на потребителите по отношение на тър-
сените удобства за прехвърлянето на туристите 
от летищата до желаните от тях дестинации, в 
контекста на летищната инфраструктура. Осъ-
ществяването на координирани действия от 
всички заинтересовани страни би довело до 
реализирането на транспортни подобрения за 
достъпа до българските курорти, особено зим-
ните с характерната за тях изградена пътна 
мрежа. За усъвършенстването на въздушната 
инфраструктура, респективно услугите, които се 
предоставят от нея, следва тя да се планира и 
развива успоредно с транспортната система, 
което ще допринесе за по-ефективното й функ-
циониране. 
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Abstract 

 
With this report the author will attempt to present the process of concession of airport infrastructure as an opportunity 

to achieve the one balanced development of the regions in the country. The actuality of the topic is associated with indi-
cating principles and concepts of regional development, which are directly related to the sustainable development of the 
territory. Also the author will attempt to outline the main directions of development of airport infrastructure, which to pre-
sent the problems, related to the development of a sustainable development strategy and determine the necessary indi-
cators for this purpose. The main accent will be placed on the prospects and challenges for the integrated development 
of the planning regions by achieving a better management and implementation of regional policies established. 
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