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Резюме: В доклада се анализира националната нормативна уредба на гражданското 
въздухоплаване с оглед прилагане на принципа за равенство и недискриминация. Дадени са 
предложения за съответни корекции. 
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Традиционно дискриминацията се опреде-

ля най-общо като политическа категория, 
свързана с ограничаване от права на опреде-
лена категория граждани по някакъв признак, 
а в международните отношения като ограни-
чаване на правата на държава или нейни 
граждани в сравнение със съответните права, 
с които се ползват други държави или техните 
граждани [1]. 
     Законът за защита от дискриминация [2] 
третира дискриминацията в по-широк аспект 
на „пол, раса, народност, етническа принад-
лежност, човешки геном, гражданство, произ-
ход, религия или вяра, образование, убежде-
ния, политическа принадлежност, лично или 
обществено положение, увреждане, възраст, 
сексуална ориентация, семейно положение, 
имуществено състояние или на всякакви дру-
ги признаци, установени в закон или в меж-
дународен договор, по който Република Бъл-
гария е страна” (чл. 4, ал. 1).  

Тук ще разглеждаме дискриминацията в 
още по-широк аспект - като ограничаване на 
равните възможности на индивида по отно-
шение на достъпа до труд/професия или дей-
ност, както и ограничаване, недопускане, въз-
препятстване  на дейност на  оператор вследс-
твие на отсъствие на или прекомерни норма-
тивни изисквания или действия или бездейст-
вия на администрацията.  

В  нормативната уредба на гражданското 
въздухоплаване у нас и действащата админис-
тративна практика можем да посочим няколко 
примери на дискриминация: по образователен 
ценз, езикова дискриминация, възрастова 
дискриминация, по достъпа на бюджетни 
средства за обучение, публичния достъп до 
информация и др.  
 
Дискриминация по образователен ценз 
Член 34, алинея 3 от Закона за гражданско-

то въздухоплаване (ЗГВ)[3] определя, че 
длъжностите, непосредствено свързани с оси-
гуряване на безопасността на полетите и под-
държането на летателната годност на възду-
хоплавателните средства, се заемат само от 
лица с висше образование, с изключение на 
авиационните оператори, извършващи специ-
ализирани авиационни работи и авиационна 
квалификация и се определят по ред, устано-
вен от министъра на транспорта. Този ред е 
даден в Устройствения правилник на Главна 
дирекция "Гражданска въздухоплавателна 
администрация [4], където в чл.19, т.3 е опре-
делено, че ГД "ГВА" контролира спазването 
на нормативните актове при подбора, подго-
товката и повишаването на квалификация на 
авиационния персонал, като определя длъж-
ностите, свързани с безопасността на полети-
те и поддръжка на летателната годност на ВС, 
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които могат да се заемат само от лица с авиа-
ционно образование. До сега не е известна 
публичен писмен документ на ГД”ГВА”, в 
който да има определение на въпросните 
длъжности. 

Да анализираме кои са „длъжностите, не-
посредствено свързани с осигуряване на безо-
пасността на полетите и поддържането на ле-
тателната годност на въздухоплавателните 
средства, заемането на които според ЗГВ 
трябва да става само от лица с висше образо-
вание. 

В Националния класификатор  на профе-
сиите и длъжностите в Република България 
има няколко единични групи, които безспор-
но се отнасят до длъжности във въздухопла-
ването, които са непосредствено свързани с  
„осигуряване на безопасността на полетите и 
поддържането на летателната годност на въз-
духоплавателните средства”. На първо място 
става дума за длъжностите „летец-пилот, ...”  
с код на длъжността  3143 (№№ 7001-7012) и 
сродни, включени в Единична група 3143 - 
Самолетни пилоти и сродни на тях специа-
листи. Определено е, че в тази единична гру-
па са обхванати лицата, които контролират 
работата на механична, електрическа и елект-
ронна апаратура, за да управляват летателни 
апарати за превоз на пътници, поща и товари 
и извършват свързани с това задачи преди и 
по време на полета. Допълнително, член 39, 
ал.1 от ЗГВ определя, че всяко гражданско 
въздухоплавателно средство при полет се ръ-
ководи от командир, който трябва да има спе-
циалност летец-пилот. Той отговаря за пред-
полетната подготовка на екипажа и за извър-
шването на полета в съответствие с установе-
ните правила за опазването на въздухоплава-
телното средство, на живота на намиращите 
се в него лица и на превозваните товари. Така 
безспорно длъжност от категорията летец-
пилот е непосредствено свързана с безопас-
ността на полетите. Такава непосредствена 
връзка с безопасността на полетите имат и 
длъжности от Единична група 3144 - Контро-
льори по въздушния транспорт /диспечери/, 
обхващаща лицата, които: направляват дви-
жението на самолетите във въздушното прос-
транство и на земята или предоставят инфор-
мация, свързана с управлението на самолета с 
кодове на длъжността 3144-7001 (авиодиспе-
чер), 3144-3002 (авиодиспечер въздушно обс-
лужване), 3144-5004 (ръководител полети) и 
други подобни. На трето място, персоналът по 
техническото обслужване на въздухоплава-

телни средства, който удостоверява техничес-
кото обслужване (това право се ползва само 
ако съответното лице има свидетелство за 
правоспособност за техническо обслужване 
на ВС) [5] безспорно е непосредствено свър-
зан с поддържане на летателната годност на 
ВС. Така, формално спазвайки изискванията 
на чл. 34, ал. 3 от ЗГВ, лицата от персонала на 
основните групи авиационни професии би 
трябвало да бъдат с висше образование (забе-
лежка: действително Наредба №1 за 
свидетелствата за правоспособност на 
авиационния персонал [5] е по-снизходителна 
и определя като изискване минимум завърше-
но средно образование).  

Дискриминацията в случая се изразява в 
прекомерно нормативно изискване [3] и от-
съствие на прозрачност (администрацията оп-
ределя длъжности с ограничение по ценз, ама 
няма задължението да ги  обяви публично). 

По-рано вече направихме анализ на взаи-
моотношението образование-професионална 
квалификация във въздухоплаването с оглед 
стандартите на Европейския съюз и ИКАО 
[6], в който  показахме в частност, че: 1. вис-
шето образование не е условие за придобива-
не на правоспособност в областта на възду-
хоплаването; 2. няма международна норма-
тивна уредба или стандарти, които да налагат 
задължителен образователен ценз, свързан с 
висше образование по отношение придобива-
не на правоспособност, упражняване на про-
фесия или заемане на длъжност в гражданско-
то въздухоплаване. Там където се споменава 
висше образование под една или друга форма, 
то това е винаги като една от възможни ал-
тернативи. 

Прекомерно изискване към образователния 
ценз наблюдаваме и при изискванията, свър-
зани с издаване на Свидетелство за правоспо-
собност на пилоти. Отличията на национална-
та нормативна уредба (Наредба № 1 за изда-
ване на свидетелства за правоспособност на 
авиационния персонал [5] и международните 
стандарти са посочени в таблица 1. Видно от 
данните в таблицата, на практика национал-
ната нормативна уредба ограничава достъпа 
до Свидетелство за правоспособност. Преко-
мерното изискване е дискриминационно за-
щото ограничава лицата, които нямат завър-
шено средно образование да започнат обуче-
нието си за пилоти. Характерно за междуна-
родните стандарти [7,8] е изискване не за об-
разователно равнище, а  за демонстриране на 
определени знания и умения. В разглеждания 
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случай дискриминацията по ценз взаимодейс-
тва с възрастовата дискриминация. Преко-
мерно е изискването към образователния ценз 
и по отношение на изчезващата длъжност 
„борден инженер” където у нас се изисква ма-

гистърска степен докато международният 
стандарт има минимално възрастово изисква-
не 18 год., при която възраст очевидно не мо-
же да се получи и бакалавърска степен. 

 
Таблица 1. Минимални изисквания за образователно равнище 
Свидетелство за правоспособ-
ност 

Национална уред-
ба [5] 

Международен стан-
дарт (ИКАО) [7] 

Стандарти на ЕС: 
 

Пилот-любител 
PPL A/H 
Професионален пилот 
CPL A/H 

Няма изисквания, 
свързани с образо-
вание [8] 

Пилот на планер 
PL(G) 

Не се разглежда 

Пилот на свободен балон 
PL(FB) 

 
 
Завършено сред-
но образование 
 

 
 
Няма изисквания, 
свързани с образова-
ние; има изисквания 
за конкретни знания 
и умения Не се разглежда 

Борден инженер Магистерска сте-
пен на образование 
в областта на ави-
ационното инже-
нерство (чл. 274, 

ал. 2, т.2) 

Няма изисквания, 
свързани с образова-
ние; има изисквания 
за конкретни знания 

и умения 

Няма изисквания, 
свързани с образова-
ние; има изисквания 
за конкретни знания 

и умения [8] 

Персонал по техническо обслуж-
ване на ВС–техник, инженер, ме-
ханик 
(technician/engineer/mechanic) 
(AML) 

Завършено средно 
образование [5] 
Заб. ЗГВ изисква 
висше образование 

Няма изисквания, 
свързани с образова-
ние; има изисквания 
за конкретни знания 

и умения 

Няма изисквания, 
свързани с образова-
ние; има изисквания 
за конкретни знания 
и умения [9] 

 
Друга проява на този род дискриминация 

срещаме в член 44, алинея 1 от Наредба № 24 
за издаване свидетелства на авиационните 
оператори, извършващи специализирани 
авиационни работи [10] където все още се 
задължава всеки притежател на Свидетелство 
за авиационен оператор-специализирани ави-
ационни работи (САО-САР) да назначи ръко-
водни лица с висше образование, в т.ч. главен 
пилот. Подобно изискване има и в чл. 44, т.1 
от подлежащата на отмяна Наредба № 145 за 
условията и реда за издаване на лицензи на 
организации за техническо обслужване и 
ремонт на авиационна техника [11].  

Решението на проблема е просто: необ-
ходимо е само привеждане на националната 
нормативна уредба към международните 
стандарти, т.е. достатъчно е да се отмени 
Член 34, алинея 3 от ЗГВ и съответните изис-
квания за образование в наредба № 1 да се 
приведат в съответствие с международните. 
 
Възрастова дискриминация 
Възрастовата дискриминация в национална-
та ни нормативна уредба ограничава лицата 
да получат Свидетелство за правоспособ-
ност. Сравнение между действащите у нас 
възрастови ограничения и международните 

стандарти е дадено в таблица 2. Действаща-
та у нас нормативна уредба [5] позволява 
издаване на свидетелство за правоспособ-
ност на лица, които са пълнолетни и имат 
завършено най-малко средно образование 
(забележка: Законът за лицата и семейството 
определя като пълнолетни лицата, навърши-
ли 18 години). В същото време международ-
ните стандарти по отношение на любителите 
изисква по-малка възраст 17 или 16 години. 
Единственото ограничение е обучаемият да 
изпълнява самостоятелни полети след на-
вършване на 16 години (ако обучението е за 
пилот на самолет/вертолет). За получаване 
на свидетелство за правоспособност пилот 
на планер или пилот на свободен балон 
международният стандарт изисква само 16 
навършени години, което нито е пълнолетие, 
нито е възраст за завършване на средно об-
разование. Инструкторите могат да получат 
права само на 18 години стига да имат съот-
ветен опит. Така международните стандарти 
поощряват развитието на любителската ави-
ация, докато у нас е въведено дискримина-
ционно ограничение, плод на прекомерно 
нормативно изискване и хиперболизиране на 
образованието.   
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Таблица 2. Минимални възрастови изисквания 
Свидетелство за правоспособност Национална 

уредба [5] 
Международен 

стандарт 
(ИКАО) [7] 

JAR FCL; Reglament 
EC 2042/2003 

 
 
 
 
Пилот-любител PPL A/H 

 
 
 
 

18 

 
 
 
 

17 

17 год. (JAR FCL 
1.100) 
Първият самостояте-
лен полет е след на-
вършване на 16 години 
от обучаемия пилот. 
(JAR FCL 1.090) 

Професионален пилот 
CPL A/H 

18 18 18 

Линеен транспортен пилот 21 21 21 
Летателен инструктор FI(A/H)  Няма опреде-

лена възраст 
18 

Пилот на многопилотен самолет 
MPL(A) 

 Не се разглеж-
да 

18  

Пилот на планер PL(G) 18 16 Не се разглежда 
Пилот на свободен балон PL(FB) 18 16 Не се разглежда 
Пилот на малки въздухоплавателни 
средства PPL(SA) 

18 - Не се разглежда 

Борден инженер E/EL - 18 18 (JAR FCL 4.140) 
Персонал по техническо обслужване на 
ВС –техник, инженер, механик 
(technician/engineer/mechanic)(AML) 

18 18 21 (Part 145 145.A.35) 
18 (Part 66.A.15) 

 
Решението на проблема е просто: необхо-

димо е само привеждане на националната 
нормативна уредба към международните 
стандарти, т.е. достатъчно е съответните изис-
квания за образование в Наредба № 1 да се 
приведат в съответствие с международните. 
 

Езиковата дискриминация  
     Безспорно английският език е lingua franca 
на международното гражданско въздухопла-
ване. При международни полети постигането 
на владение на стандартно равнище на анг-
лийския език, използван при комуникациите 
между пилотите и ръководител полетите е 
важно условие за постигане на безопасността 
на полетите. В тази връзка международната 
организация за гражданско въздухоплаване е 
въвела стандартизационни изисквания по от-
ношение на езиковите умения [7, 12, 13, 14, 15 
и др.]. Важното е, че всички тези изисквания 
засягат само международните полети. 
      Езиковата дискриминация в гражданското 
въздухоплаване у нас се проявява най-вече 
чрез прекомерни нормативни изисквания, а 
също и практически норми по отношение из-
ползването на английския език било като 
изискване за задължителна употреба, било 
като първи или предпочитан език. Ще дадем 
няколко примера на езикова дискриминация 
при радиотелефонната комуникация, по-

пълване на полетни документи и предимстве-
но ползване на английски език  . 
 
    Член  2, ал. 1 от  Инструкция № 512 от 1 
декември 2006 г. за провеждане на радиоте-
лефонна комуникация при обслужване на 
въздушното движение в Република България 
[16] определя, че  радиотелефонната комуни-
кация "земя-въздух" при обслужване на въз-
душното движение в Република България се 
осъществява на английски език - за всички 
международни полети и за всички полети в 
контролирано въздушно пространство, и на   
английски или български език - за всички 
вътрешни полети извън контролирано въз-
душно пространство. Изхождайки от позици-
ята на пилоти, преминаващи първоначално 
летателно обучение или пилоти с придобита 
правоспособност на пилот-любител (PPL), 
пилот на планер (PL(G)), пилот на свободен 
балон (PL(FB)); любител пилот на малки въз-
духоплавателни средства (PPL(SA) да видим 
какво означава контролирано въздушно 
пространство. 
Параграф 1. т.45 от допълнителните разпо-
редби на Наредба № 11 от 5 май 1999 г. за об-
служване на въздушното движение във въз-
душното пространство на Република България 
[17] определя, че "контролирано въздушно 
пространство. Controlled airspace" е въздушно 
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пространство с определени размери, в грани-
ците на което се осигурява обслужване по 
контрол на въздушното движение съгласно 
класификацията на въздушното пространство. 
Контролирано въздушно пространство е общ 
термин, означаващ въздушно пространство за 
обслужване на въздушното движение с класо-
ве А, B, С, D и E. (Тук няма да коментираме 
небългарското звучене на термина „обслуж-
ване по контрол”). Т.н. „обслужване по конт-
рол” съгласно чл.7 от [17] включва: обслуж-
ване по контрол на района - осигуряване на 
обслужване на въздушното движение за конт-
ролирани полети; обслужване по контрол на 
подхода - осигуряване на обслужване на въз-
душното движение за частите от контролира-
ните полети, свързани с долитане или отлита-
не; обслужване по контрол на летищното 
движение - осигуряване на обслужване по 
контрол на летищното движение. 
 
    Ние разглеждаме провеждане на полети по 
правилата за визуални полети (ПВП), каквито 
са характерни за обучаемите пилоти, преми-
наващи курс за първоначално летателно обу-
чение и любителите пилоти. От гледна точка 
на класификацията по член 10, ал. 1 от [17] 
тези полети могат да се провеждат в обслуж-
вано гражданско въздушно пространство с 
класове В, С, D и Е. При това на ВС се осигу-
рява обслужване по контрол на въздушното 
движение и интересуващите ни ВС най-общо 
получават указания във връзка със сепариране 
от други ВС и получават информация за дви-
жението на други ВС. Това означава, че спо-
ред определението на член 2, ал. 1, т.1 от [16] 
интересуващата ни категория пилоти (обуча-
еми или любители) когато провеждат полети в 
контролирано въздушно пространство трябва 
да приемат информацията и задължителните 
указания от обслужващия ги орган само на 
английски език. Това е прекомерно норматив-
но изискване защото няма международна ре-
гулация или стандарт, които да налагат  за-
дължителната употреба на английски език за 
интересуващата ни категория полети и пило-
ти. От друга страна, действащата нормативна 
уредба [5]   позволява издаване на свидетелс-
тво за правоспособност на лица, които са 
пълнолетни и имат завършено най-малко 
средно образование. Като изключим разгле-
даните вече по-строги от международните 
изисквания, свързани с образованието и въз-
растта, нямаме изискване за владеене на анг-
лийски език като условие за получаване на 

Свидетелство за правоспособност, пък и като 
условие за започване на летателно обучение 
(има си хас да бъде въведено такова дискри-
минационно изискване!). За да се получи пра-
во на самостоятелен полет на обучаем за пра-
воспособност пилот-любител (NB: всеки обу-
чаем за професионален пилот преминава през 
степен пилот-любител) международния стан-
дарт (ИКАО и ЕС) изисква само 16 годишна 
възраст. На същата възраст може да се получи 
Свидетелство за правоспособност за пилот на 
планер или пилот на свободен балон. Дори в 
условията на националната прекомерно изис-
кваща национална уредба необходимото обу-
чение на лицата от разглежданата категория 
може да започне преди те да навършат пълно-
летие, или преди да завършат средното си об-
разование. Съвсем нормално е да се очаква 
тези кандидати, чийто матерен език не е анг-
лийски, да комуникират на български език с 
ръководител полетите когато използват конт-
ролирано въздушно пространство (а такова, 
освен пространството над поляните е практи-
чески всяко).  

Член 73, ал. 3, съответно чл. 74, ал. 3 от 
наредба № 11 За обслужване на въздушното 
движение във въздушното пространство на 
Република България [17]  изисква  в авиаци-
онните радиотелефонни комуникации КВ 
(респективно УКВ) радиопредаванията (OFIS) 
за международните летища да се водят на ан-
глийски език. (OFIS информацията съдържа 
данни за посока и скорост на приземния вятър 
и ако е необходимо - максимална скорост на 
вятъра; видимост (VIS) и при наличие на дан-
ни - видимост на ПИК (RVR); облачност, ку-
песто-дъждовна облачност; прогноза за лети-
щето; важна оперативна информация). Това е 
прекомерно изискване. Няма международно 
задължение за единственост на английския 
език. В международният стандарт „Обслуж-
ване на въздушното движение. Приложение 
№ 11 към Конвенцията за международно 
гражданско въздухоплаване [18] действително 
има Препоръка 4.3.2.3 (респективно 4.3..3.3) 
комуникациите да се водят на английски език, 
но Препоръка 4.3.2.4 (респективно 4.3.3.4) 
веднага допуска комуникациите да се водят 
на повече от един език, като условието за това 
е да се провеждат на различни канали. 

Член 76, ал. 8 на същата наредба изисква 
радиопредаванията на речево автоматично 
летищно информационно обслужване (рече-
ви-ATIS) за  международните летища да се 
излъчват на английски език. Отново между-
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народният стандарт [18] препоръчва речевите-
ATIS да са разполагаеми минимум на анг-
лийски език (Препоръка 4.3.4.6) като в след-
ващата Препоръка 4.3.4.7 веднага се казва, че 
когато съобщенията са на повече езици, то за 
всеки език е необходим отделен канал. 

Още една дискриминационна проява по 
отношение на българския език има в Наредба 
22 за извършване на полети във въздушното 
пространство и от/до летищата на Република 
България където в чл. 3, ал. 2  изисква попъл-
ването на полетния план (без такъв план не се 
разрешава провеждане на полети) да става в 
писмен или електронен вид на английски 
език. Когато става дума за вътрешни полети, 
още повече когато имаме предвид млади и 
изобщо пилоти-любители,  очевидно такова 
ограничение е прекомерно и няма обективна 
база. 
   Неправомерното налагане на английския 
език се проявява и в редица административни 
актове, например в издадените заповеди на 
министъра на транспорта [20], с които се въ-
веждат норми за летателна годност на ВС е 
записано, че при различие между английския 
и българския текст се прилага английският. 
Недобрите преводи (предимно от английски 
на български език) на действащата норматив-
на уредба на ЕС служи за мотив на чиновници 
от администрацията да се базират само на ан-
глийския текст на съответния акт (български-
ят език е равнопоставен на всички официални 
езици в ЕС) . 
    Решението на проблема е прокарване на 
последователна политика на равнопоставе-
ност на българския език като се премахнат 
прекомерните ограничения и налагане на анг-
лийския език на етапа на първоначалното ле-
тателно обучение за придобиване на PPL A/H 
както и провеждане на немеждународни поле-
ти, полети на пилоти-любители, пилоти на 
балон или планер и пилоти на малки ВС, 
включително в контролирано въздушно прос-
транство. 

     Необходимо е държавата и нейните адми-
нистрации да прилагат на практика равенст-
вото (а в България предимството) на българс-
кия език по отношение останалите езици на 
ЕС във връзка с прилагането на нормативните 
актове на ЕС.  

 
Отсъствие на достъпна публична 

информация в услуга на немеждународното 
(предимно любителско, спортно и за обуче-
ние) въздухоплаване  
    Провеждането на безопасни полети е свър-
зано с разпространението на публична аеро-
навигационна информация. Такава информа-
ция обикновено се публикува в  Сборник за 
аеронавигационна информация и публикация 
(АИП). У нас, естествено има такъв сборник и 
той формално отговаря на международните 
стандарти. Проблемът е, че формалното съот-
ветствие на тези стандарти не създава условия 
за публична и достъпна информация по отно-
шение на немеждународните полети. Така  не 
се публикуват аеронавигационни схеми и кар-
ти на летищата, които не са за обществено 
ползване (чл. 115 от Наредба № 4 за 
аеронавигационните карти [21]). Стандартите 
свързани с безопасността на полетите не се 
отнасят само към летищата за обществено 
ползване, а към всички летища. Затова е огра-
ничително и дискриминационно необнарод-
ването в АИП на Република България на ае-
ронавигационни данни за всички летища и 
летателни или вертолетни площадки, за които 
администрацията  издала  Удостоверение за 
експлоатационна годност.  
    Решението на проблема е в разширяване на 
обхвата на АИП така, че да обхване всички 
летища, летателни или вертолетни площадки, 
за които има издадено от ГД „ГВА” Удосто-
верения за експлоатационна годност. 
 
Дискриминация по отношение финансиране-
то на обучението на летци-пилоти за граж-
данското въздухоплаване 
Съществуващо положение е показано в след-
ната схема 

 
Летателно обучение на летци-пилоти, пре-
минаващи висшия курс  на обучение-
държавна поръчка 

Летателно обучение на други граждански 
летци-пилоти  

Бюджетно финансиране 
(чл. 122в, ал. 3, т.2 от ЗГВ) 

Частно финансиране 
 

 
Без да анализираме несъответствието  с 

политиката на ИКАО в областта на летищните 
такси, в частност по отношение нарушаването 
на принципа за разходообосноване на 
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елементите, формиращи дейностите, за които 
се заплащат на летищните такси, сме 
свидетели на ярко неравностойно положение 
на двете категории обучавани пилоти. Тази 
законова неравнопоставеност е фактическа  
дискриминация на обикновените пилоти 
спрямо тези, които се обучават по ”държавна 
поръчка” (обучението е скъпо за нашия 
стандарт). 

 
Мотивът „безопасност на полетите”, който 

е формално основание за бюджетно 
финансиране се отнася със същата сила и към 
двете категории обучаеми.  Крайният продукт 
са летци –пилоти, които навлизат на 
авиационния трудов пазар, с тази разлика, че 
едните трудещи се навлизат на пазара със 
значителен личен минус (кредити за 
обучение, продажба на имоти, стопени 
спестявания на родители и др.под.). 
 
Възможни антидискриминационни решения са: 

• Годишният размер на бюджетното 
финансиране да се раздели между всички 
обучаеми, независимо дали са по „дър-
жавна поръчка” или без такава поръчка. 
Това означавам, че бюджета ще поеме само 
част от финансирането, а останалата част 
ще си поеме обучаемия. Естествено, 
източникът на финансиране не могат да бъ-
дат летищните такси! 

• Да се премахне категорията 
финансиране по държавна поръчка (такава 
практика изглежда има само у нас). 

Неравностойно третиране с оглед ле-
тищните и аеронавигационни такси на раз-
лични категории полети  

Член 120, ал. 3 от ЗГВ постановява осво-
бождаване от заплащане на летищни и аеро-
навигационни такси на въздухоплавателни 
средства: изпълняващи полети за търсене и 
спасяване; провеждащи полети с хуманитарни 
цели; държавни, когато изпълняват държавни 
полети; търпящи бедствие или подложени на 
незаконна намеса; при провеждане на първо-
начално летателно обучение; използвани за 
облитане на аеронавигационните съоръжения; 
в особени случаи, определени с акт на Ми-
нистерския съвет. 

За оператора на летище, който поддържа 
експлоатационната годност на аеродрума  или 
за доставчика на аеронавигационни услуги 
лишаването от съответните такси е иконо-
мически несправедливо и очевидно той е при-

нуден в явен или неявен вид да компенсира 
недостига на постъпления от такси по пътя на 
фактическо разпределение на разходите, 
свързани с дейностите по тези такси между 
останалите потребители на услугите. Така 
имаме неравностойно положение за авиаци-
онните оператори, при което едни от тях пок-
риват разходите на обслужващите предприя-
тие (летищния оператор или доставчика на 
аеронавигационно обслужване) за сметка на 
други ползватели, освободени от такси.  

В условията на навлизане на публично-
частното партньорство в летищата за пости-
гане на истински пазарни взаимоотношения 
между доставчик на услугата и потребител е 
до голяма степен анахронизъм освобождава-
нето от такси на толкова широк спектър поле-
ти. Решение на проблема е допълнително ог-
раничаване на категорията освободени от так-
си полети, включително предвиждане на пла-
щания за полетите на държавните ВС (военни, 
правителствени и др.).  
Отсъствието на правила създава условия за 
дискриминация 
При провеждане на полети които не са свър-
зани с изпълнение на превозни услуги е масо-
ва практика ВС да изчаква разрешение за из-
литане несъразмерно дълго, независимо от 
факта, че е обективно т.е. нормативно въз-
можно безопасно  използване на пистата пре-
ди същата да бъде ползвана от ВС, изпълня-
ващо търговски превоз (малките ВС изчакват 
големите ВС). Такава неравнопоставеност се 
реализира оперативно от служителите, обс-
лужващи въздушното движение на летищата. 
Необходими са писмени правила, които да 
регламентират равнопоставеността при експ-
лоатацията на различни категории ВС. 
 
Заключение 

1. В националната нормативна уредба и 
в практиката на управление на граж-
данското въздухоплаване у нас съществу-
ват множество примери на неравнопоста-
веност или дискриминация на отделни ин-
дивиди или оператори: по отношение рав-
нище на образование, възрастова дискри-
минация, езикова дискриминация; нерав-
нопоставеност по отношение на публична 
аеронавигационна информация; неравнос-
тойно третиране по отношение летищни и 
аеронавигационни такси; дискриминация 
по отношение  финансиране на първона-
чалното обучение на пилоти; неравнопос-
тавеност поради отсъствие на правила; 

 

ХVІІI   МЕЖДУНАРОДНА   НАУЧНА   КОНФЕРЕНЦИЯ   “ТРАНСПОРТ  2008”  

ІІІ-89



2. В повечето случаи неравнопос-
тавеността и дискриминацията са свързани 
с прекомерни национални нормативни 
изисквания, които са по-рестриктивни от 
международните стандарти и практика 
3. Някои национални законови изис-
квания създават неравнопоставеност 
вследствие нарушаване на международна 
политика и остатъци от предпазарния епап 
на икономиката в страната. 
4. Отсъствието на писмено регламен-
тирани правила създава предпоставка за 
дискриминация. 
5. Решението на проблемите най-общо се 
свежда до последователно прилагане на 
международната правна и стандар-
тизационна уредба на въздухоплаването с 
отчитане на препоръките, които създават 
условия за равнопоставеност. 
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