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СТАНОВИЩЕ  
НА  АСОцИАЦИЯТА  НА  БЪЛГАРСКИТЕ  HРИСТАНиЩА, 

ПРИСТАНИЩ _НИ  011.ЕРАТОРИ  И  КОНЦЕСИОНЕРИ  
по  КОНСТИТУцИОНН0 дН;ЛО  №  8/ 2006Г. 

цВАЖАЕМИ  ДАIVIИ  И  ГОСПОДА  КОНСТИТУЦИОННИ  СЪДИИ, 

Членове  на  Асоциацията  на  българските  пристанища, пристанишрни  оператори  и  
коицесионери  (АБ1 	ц  iOK) са  всичtси  големи  частии  и  държавии  пристанитпди  оператори  и  
коицесионери . От  нормалната  и  безпроблемна  работа  на  тези  оператори, изцяло  зависи  
вънтяата  търговия  на  страната, тъй  като  те  обработват  100% от  търговския  трафик  на  
товарите, преминаващ  през  българските  морски  и  ретши  пристанища. Развитието  на  
пристанищната  иифраструктура  е  от  изктпочителиа  важиост  за  нормалиото  функциоиираие  
на  икономиката  и  за  национатшата  сигуриост. 

АБ1 ц 	1оК  винаги  е  защитавала  тезата, че  Закона  за  морските  простраиства, 
вътретпните  водни  пътища  и  пристанищата  на  Република  България  (ЗМПВВПИПРБ ) с  
неговите  послецни  изменения, не  решава  и  не  може  да  решu проблемите  в  сектора  и  най- 
вече, не  създава  благоприятиа  среда  за  развитие  на  пристанищната  инфраструктура . 

Ние  винаги  сме  настоявали  и  предлагагш  да  бъде  приет  специален  Закои  за  
., присташищата, които  да  регламеитира  отношенията  между  адмияистрацията  и  

пристанищяите  оператори  на  база  равиопоставеност  между  разЈlичии•re видове  собственост  и  
осигуряване  на  коикуреитна  среда, гараитираща  развитието  на  българските  пристанuща. 

~ 
Според  последното  изменение  на  ЗМПВВППРБ, Министерският  съвет  определя  размера  

на  5 вида  такси, които  се  заплапцат  от  корабите  посещава.щи  присташ3пцата  за  обществен  
транспорт  с  националио  зиачение: 

• каналиа  такса  - за  ползване  на  подходните  канали; 

• линейна  корабна  такса  - за  заемане  на  кея; 

• тонажиа  корабна  такса  - за  ползване  на  пристанищиа  иифраструктура  общо, 

• светиинна  такса  - за  ползваnе  на  светЈ 	І  и  н  н  иіе  зиаци  по  крайбрежието; 

• такса  за  управление  на  отпадъците  - за  управление  на  отпадъците  от  корабите; 

Законът  не  дава  правиа  регламеитация  отиосно  разпределението  на  таксите, които  следва  
да  заллащат  корабите, които  посещават  пристанuщата  за  обществен  транспорт  с  регионалио  
зиачение, както  и  не  регламеитира  как  тези  такси  се  използват  за  поддъръжка  и  развитие  на  
съоръжеивята  и  инфраструктурата  за  които  целево  се  събират. 

Съгласио  чл.115 б, ал.2, т.б  от  ЗМПВВППРБ, "приходт-тте  от  цените  за  достъп  до  
пристаншдата" се  събират  от  държавио  предприятие  "Пристаниіцна  иифраструктура". Това  
практически  озиача.ва, че  държавата  създава  едно  предприятие, на  което  възлага  специагяи  

., или  изкJпочитет.~и  права  да  осъществs~а  определена  стопанска  деиност. 
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Не  бихме  искали  да  коментираме  по-целесъобразиост  фуиКТтиите  и  правата, които  са  
разписани  на  това  държавно  предт 	іриятие. И  за  неспециалисти  е  видно, че  тези  правомощия  
представляват  хаотиниа  смесица  от  анга.жимеити  по  поддръжката  на  пристанищиата  
инфраструктура  - публичаа  цържавиа  собствеиост, експлоатирана  от  други  търговски  
дружества  със  средства  от  такси  и  държавно  управленски  фуикции. Създаването  на  подобеи  
стопански  субект, с  изктаотштелно  право  (монопол) да  извършва  определеиа  стопанска  
дейност, противоретш  на  разпоредбите  на  чл.16 ал.3 във  връзка  с  ал.1 от  Закона  за  защита  на  
коякурешцията  (ЗЗК), които  забраняват  предоста$яне  на  подобно  моиополно  положение  
извъи  случаите  по  чл.18, ал.4 от  Конститудията  на  Република  България.1 Предоставяието  на  
подобно  правио  положеиие  е  недействително . 

Забраиата  за  създаване  на  нови  монополи  напълио  кореспоидира  с  поетите  от  Репубгшка  
България  междуиародни  задължения  по  Европейското  споразумеиие  за  асоцииране  между  
Европейските  общиости  и  Републиса  България  (ЕСА), в  сила  от  01.02.1995 г. В  чл.бб  на  
ЕСА, България  е  поела  задължението  да  осиrури  спрямо  предприятgята  със  специагдки  и  
изктgочятелии  права  прилагането  на  режима  за  коитрол  върху  държавните  помощи, 
регламеитиран  в  чл. 90 от  Римския  договор  (респективно  чл.87 от  ~f,НЮ, в  неговата  
Амстердамска  редакция). 

Предоставяието  на  права, представляващи  траисфер  на  пубгшчяи  (държавни) вземаиия  
към  едио  предприятие, дефииирано  по  смисъла  на  § 1 от  "Допълииrелната  ра.зпоредба" на  
Закона  за  държавиите  помощи  (ЗД11), който  поставя  в  по-блатоприятно  положение  същото  
спрямо  негови  конкуренти, е  проявна  форма  на  държавна  помощ  по  смисъла  на  чл. 1 ал.3 от  
ЗД11. 

Съгласио  чл.1 ал.4 от  ЗД11 забраната  за  предоставsп3е  на  държавна  помощ, без  същата  да  е  
разрешена  от  коитрогпния  регулатор  по  чл.5 от  ЗД11- Колисията  за  защита  иа  конкурешцията  
се  отнася  и  за  предприяятия, на  които  държавата  е  възложила  извърпшане  иа  услуги  от  
обществеи  иитерес. В  цитираиият  по- горе  нормативеи  акт, законодателят  забранява  
предоставяне  на  държавна  помощ  под  "каквато  и  да  е  форма". Практиката  по  прилагането  на  
закона  от  КЗК  недвусмислено  на.вежда  до  извода, че  предоста.вянето  на  държавна  помощ  
може  да  се  осъществи  чрез  закон  или  а,дмвнистративеи  акт, чрез  които  са  облагодетелствува  
определеи  стопаиски  субект, в  иарушеиие  на  приндипа  на  свободиата  конкуренция. 

Тезата, че  чрез  закон  се  създава  нов  монопол  и  се  предоставяие  иезакониа  държавна  
помощ  се  доказва  чрез  липсата  на  ясни  правила  за  определяне  на  ра.змера  на  тези  такси  от  
държавен  оргаи  (по- специално, Мииистъра  на  транспорта), а  също  така  и  от  липсата  на  
правила  за  тяхното  изразходваие  по  поддръжката  на  съществуващата  инфраструктура. 

Натд-ще  е  реалната  възможиост, чрез  неправигшо  или  нецелесъобразио  използване  на  тези  
такси  или  тяхшото  безпринципно  определяие  като  размер, тьрговското  дружество  
"Пристанищна  иифраструктура" ЕАД  да  се  намеси  в  разпределението  на  товаропотоците  

., между  отделните  пристанищни  оператори  осъществяващи  деиността  си  на  
концесионираните  терлияали , а  също  така  и  операторите  на  пристанвща  с  региоиалио  
зиачение. На  едно  тьрговско  дружество  се  предоставят  регулативии  фуикции, които  са  
присъщи  на  държавна  власт. Според  иас  този  правеи  регламеит  противоречu иа  основните  
приNТТипи  на  Коиституцията, по- коикретно  на  чл.19 ал.2 и  на  чл.1 ал.2 във  връзка  чл.18 от  
ЗЗК. В  тази  връзка., особено  трябва  да  се  подчертае  значеиието  на  вторият  иормативен  акт  — 
ЗЗК, който  в  посочения  правен  състав, осигурява  защита  не  само  при  хипотезата  на  
злоупотреба  с  монополно  (господстващо  положение), но  и  в  случаите  на  опасиост  от  
подобно  противоправио  поведеиие  на  предприятието  - моиополист  ( т.и. потенqиатша  

1 Чл.18, ал.4 от  Конституцията .. " Със  закон  може  да  се  уста.новява  държавен  монопол  върху  железопътния  
транспорт, националните  пощенски  и  далекосъобщителни  мрежи, използването  на  ядрена  енергия, 
производството  на  радиоактивни  продукти, оръжие, взривни  и  биологичио  силно  действащи  вещества." 



заллаха  за  своболната  коикуренцията  ). Не  без  зиачение  е  и  реалната  заллаха  държавио  
предприятие  "Пристанищиа  иифраструктура" ЕАД  да  придобие  монополно  положение  на  
съответния  продуктов  пазар  - пазара  за  подлръжката  на  подходните  канали  и  акваторията  на  
пристанищата. Това  може  да  се  осъществи, без  значителни  трудности, само  с  едноличното  
решение  на  неговия  оргаи  на  управление  - Съвета  на  директорите. Например, държавното  
предприятие  взема  решение  да  закупи  драгажни  кораби  и  средства. Ще  бъде  създаден  
безпроблемио  стопаиски  монопол  на  този  продуктов  и  географски  пазар, който  ще  има  
изктпонителио  негативеи  ефект  върху  цялата  индустрия. Подобиа  възможност  не  е  
ограничена  в  правомощията  на  дружеството, визирани  в  закона. 

На  второ  място, ние  не  споделsдие  законовия  запис  на  дефиниране  на  пристанитп,ата  на  
пристанища  с  националио  значение  и  пристанища  с  регионалио  значение . Бихме  искали  да  
поясиши, че  в  за.висимост  от  своето  предΡназиачение , пристанищата  по  света, се  делят  на  
различяи  видове  — търговски, военни, яхтени, технологичня  и  др., като  всяко  едио  от  тях  
отговаря  на  раз~lични  критерии  и  изисквания . 

Някои  от  тези  критерии  са  общи  — защитеност  от  влиsп3ието  на  вятъра  и  вътиите, а  някои  
от  тях  специфичш  — защитеност  при  нападение  от  въздуха  (за  воеините  пристанища). 
Всишси  пристанища  от  едии  същ  вид  обаче, имат  значение  за  националната  икономика  и  не  е  
целесъобразио  да  бъдат  делени  на  пристанища  с  национаJшо  зианение  и  пристаииіца  с  
регионатшо  зиачение. Това  деление, което  е  регламентирано  в  ЗМПВВ1llll'Б, е  изкуствено  и  
изктgочятелно  непрофесионалио . Същото  не  отразява  действителиото  разделение  на  
пристанищната  иифраструктура  на  България, а  защитава  частно  корпоративии  интереси. 
Фактически  този  запис  разделя  българските  пристанища  на  държавии  и  частии. 

АБ1ll10К  снита, че  липсва  каквото  и  да  е  основание  за  разделsше  на  пристанш qата, 
които  извършват  абсолютио  едиа  и  съща  дейност  - претоварни  пристан 	иіцни  услуги, както  
по  тяхвото  значение  за  иконоlv иката  на  страната, така  и  по  формата  на  собственост. 

Създаваието  и  развитието  на  всяко  ецно  от  българските  пристанища  е  обусловено  от  
специфичаи  изисквания  и  причини. Пристанитдата  са  строени  за  да  обслужват  определен  
хинтерланд  unn концентриран  промишлен  капацитет  и  тази  специфика  трябва  да  намери  
отражение  в  закона. 

Асоциацията  счита, че  ЗМПВВI ll ц'Б  не  трябва  да  регламентира  предлагането  на  
., пристанищии  услуги  на  кеиове, които  не  са  проектирани  и  строени  за  претоварване  на  стоки, 

а  са  специалио  проектирани  и  строени  за  технологични  пристанища  и  специфиLп3и  дейности  
(кораборемоит, корабостроене, обслужване  на  отдетuu специфичаи  видове  плавателни  
съдове  и  т.и.). Такава  иифраструктура, поради  специфичяите  техиологични  задан$, за  които  
е  предиазиачена  да  решава, иsдvta лесеи  и  безопасеи  достъп  както  от  морето, така  и  от  сушата, 
затруднява  безопасиото  премииаване  на  други  кораби  и  транспортии  средства. Здравината  на  
кейовете  и  терминалите  в  тила  също  така, не  е  проектирана  и  не  отговаря  на  спецификата  на  

., пристанищната  деиност, което  от  своя  страна  е  предпоставка  за  аварии  и  инттипенти. 
Пренебрегването  на  тези  специфичuu особености  е  предпоставка  за  непланирано  
уветшчаване  на  трафика  в  градските  части, преминаване  на  транспортни  средства  с  
натоварване  зиачително  на,двишаващо  проектиото  натоване  на  градската  иифраструктура. 
Това  от  своя  страна  води  до  зиачителио  уветдичаване  на  разходите  за  ремонти  на  настилката, 
водопроводиата  мрежа  и  канализацията, електропреносиата  мрежа, увеличаването  на  

., коицеитрацията  на  изгорели  газове  в  жиги qните  раиони, и  не  на  последно  място  на  
значятелио  увеличение  на  ишцидеитите. 

От  горепосочените  аргумеити  следва  извода  - чрез  създаването  на  държавното  
предприятие  "Приставиіцна  иифраструктура" се  преследва  целенасочено  следиата  цел  — след  
раздържавяването  в  сектора  изкуствено , извън  конкуреидията, да  съществува  едио  
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единствено  предприятие  с  гарантирани  приходи, което  да  бъде  пряко  управлявано  от  
Министъра  на  транспорта. 

УВАЖАЕМИ  ГоСПОДА  КоНСТИТУЦИОННИ  СЪДиИ, 

Асоциацията  на  Българските  пристанища, Пристанищни  оператори  и  Концесионери  
слита, че  ЗМПВВППРБ  с  неговите  последии  изменения  и  допълнения  противорели  на  
основни  принщипи  на  Конститудията  на  Република  България  за  равиопоставеност  на  
различііите  видове  собственост, забрана  за  предоставяне  на  държавиа  помощ  на  отдегши  
иконолцически  оператори  и  ненамеса  на  държавата  в  търговската  дейност  на  дружествата. 
Ето  защо, ние  изттяло  подкрепsдие  конституциоиното  искане  на  група  48 нароцни  
представители  за  обявяване  на  визираните  в  него  текстове  от  ЗМПВВППРБ  за  
противокоиституциоини . 

С  уважение  

Председател: 

- 
Кръстан  Золумов  
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