	Концепцията за промени в Закона за морските пространства, вътрешните водни пътища и пристанищата на Република България включва становищата на членовете на работната група, назначена със Заповед № РД-08-12 от 12 януари 2010 г. и Заповед № РД-08-94 от 17 февруари 2010 г. на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията. Въпреки различията по някои от проблемите, участниците се обединиха около нуждата да бъдат извършени законови промени най-малко в три насоки:
1. Създаването на правна възможност за строителство в акваторията на Черно море и на река Дунав за частни пристанища.

2. Опростяването на процедурите в областта на строителството на нови пристанища и разширяването на съществуващите. Отпадането на института на правото на ползване на воден обект.
3. Отпадането или същественото модифициране на удостоверението за експлоатационна годност.

Принципно правилно е разбирането, изложено от „Бургаска морска асоциация” Института за регионални стратегии, гр. Бургас, че е подходящо да бъде изработен изцяло нов Закон за пристанищата, но предвид неотложната нужда от правна уредба по поставените проблеми, е по-добре да се промени съществуващия закон.
Част от промените са експертни, но изискват политическо решение, поради което, предлагаме на Вашето внимание възможните решения и варианти на решения.

Със законовите промени трябва да се създаде:
	

	
	

	І. Ясна последователна и непротиворечива уредба на обществените отношения, свързани с:
	

	
	

	І.1. Изграждане на пристанищни съоръжения в акваторията на Черно море и на река Дунав.
	

	
	

	А. Основният проблем, който стои пред изграждането на нови или разширяване на съществуващи пристанища за обществен транспорт и на пристанищата по чл. 107 – 109 ЗМПВВППРБ (яхтени, рибарски и пристанища със специално предназначение) се корени в статута на морското дъно (както и на коритото и крайбрежната заливаема ивица на река Дунав). Тe безспорно са публична държавна собственост (не изключителна) и поради това попада под забраната на чл. 7, ал. 1 от ЗДС да се обременява с права на трети лица. Това предопределя невъзможността за изграждането и разширението на пристанище, което не е собственост на държавата. От страна на бизнеса има ясно изявено желание за преодоляване на съществуващата нормативна пречка, която понастоящем е абсолютна, за изграждане на нови или разширение на съществуващи пристанища – общинска и частна собственост. При възприемането на какъвто и да било законодателен подход за преодоляване на проблема, следва да се намери баланса между обществения интерес и частния интерес на инвеститорите. 
	

	
	

	Поради това е нужно:
	

	
	

	1. Приемането на политическо решение относно ролята на държавата при разширение на съществуващи и изграждане на нови пристанища. Двата варианта са:
	

	
	

	1.1. Пълно либерализиране на възможностите, при което всяко лице, което има стопанска инициатива, да може да получи необходимите права, за да изгражда пристанище. Рискът от възприемането на този вариант е реалната възможност в кратък срок да се стигне до презастрояване на морския бряг с пристанища, идентично с презастрояването му на сушата. 
	

	
	

	1.2. Определяне от държавата на ясни правила за определяне на зоните по чл. 22, ал. 2, т. 4 от Закона за устройството на Черноморското крайбрежие – за пристанища и пристанищни съоръжения, брегоукрепителни, брегозащитни и геозащитни съоръжения, както и за други съоръжения или обекти, свързани с туристическата функция на крайбрежието и стопанския риболов.

Възприемането на единия от двата посочени варианта предопределя конкретните законодателни промени, които следва да бъдат извършени.


	

	
	

	2. Допълване на чл. 7, ал. 1 от ЗДС с текст, идентичен с този на чл. 7, ал. 2, изр. второ от ЗОС: „Имоти - публична държавна собственост, могат да се обременяват с ограничени вещни права само в случаите, определени със закон.”  Такъв случай да се предвиди в ЗМПВВППРБ – учредяването на право на строеж за изграждане на ново или за разширение на съществуващо пристанище.


	

	
	

	3. Промяна на ЗМПВВППРБ, като се определят условията и реда за учредяване на правото на строеж, включително кой орган, кога (на кой етап) и за какъв срок
	. 

	
	

	а) Орган – възможните варианти са:
	

	
	

	· Министерският съвет. Предимствата на този вариант са, че в рамките на съгласуването всеки от министрите би могъл да изрази становище, съобразно отрасловата си компетентност, относно наличието на определените от закона условия.
	· 

	
	

	· Областният управител. Предимството на този вариант е в предполагаемата по-голяма гъвкавост. Този подход се подкрепя от „МТГ Делфин” АД и „Индустриален холдинг България” АД.
	· 

	
	

	· Министърът на регионалното развитие и министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията. Този вариант е съобразен с отрасловата компетентност на двамата министри. Този подход се подкрепя от Българската асоциация на яхтените пристанища.
	· 

	
	

	Определянето на компетентният орган много зависи и от процедурата, която ще бъде избрана за учредяване на правото на строеж на ново пристанище – дали това ще става по състезателен ред или чрез пряко определяне по избран критерий.
	

	
	

	б) Процедура за избор на титуляр на правото на строеж върху имота – публична държавна собственост.
	

	
	

	Безспорно е, че при разширяване на съществуващо пристанище не стои въпросът как да се определя лицето, на което да бъде учредено правото на строеж върху дъното – това би следвало да е собственикът на съществуващото пристанище.
	

	
	

	При изграждането на нови пристанища за обществен транспорт с регионално значение или на пристанища по чл. 107 – 109 ЗМПВВППРБ са възможни два подхода за определяне на титуляра на правото на строеж, което предопределя и лицето, което ще може да изгради пристанището:

· пряко определяне, или

· определяне чрез състезателна процедура.
Възприемането на единия от двата подхода е в пряка връзка с политическото решение, прието в съответствие с посоченото в т. 1 по-горе.
	

	
	

	· Първи подход – пряко определяне на титуляра. При този подход водещият критерий ще бъде принадлежността на правото на собственост, съответно на ограничено вещно право на строеж, върху сухоземната част от поземления имот, предназначен за изграждане на пристанище. Това може да бъде лицето, собственик на крайбрежния имот, който ще бъде териториалната част на пристанището или лице, на което той е учредил ограничено вещно право.
	· 

	
	

	Предимствата на този подход са поощряване на свободната стопанска инициатива и сигурност за инвеститорите – лицето, което е собственик (титуляр на вещно право) на крайбрежен поземлен имот, ще може да предприеме законовоопределените действия с цел изграждането на ново пристанище, като му е гарантирано учредяването на право на строеж, съответно – право на собственост върху изграденото пристанище за срока на правото на строеж. „Индустриален холдинг България” АД счита, че трябва да се предпочете този подход, защото държавата участва на всеки етап на инициативата и може да я контролира, включително чрез подробния устройствен план, и защото обратното означава да се ограничи свободната стопанска инициатива. Това становище се споделя и от Българската асоциация на яхтените пристанища.
	

	
	

	Според Бургаската морска асоциация и Института за регионални стратегии, гр. Бургас, всички действия по изграждане на пристанищните комплекси се контролират от държавата, чрез съгласуване при изработване на генерален план,подробни устройствени планове, архитектурни и инженерни планове, технически схеми както и целия процес по изграждането им, до приемане на завършените обекти.Този контрол се извършва от различните специализирани служби и общините, в зависимост от статута на обектите, определени по съответния законен ред./национално, регионално, местно значение/. Влизането в сила на общ устройствен план, определя статута на морското/речното дъно, като акватория на пристанище. Това значи, че дъното не е вече „шелф”, който е изключителна държавна собственост/чл. 18 ал.2 от КРБ/ а част от територията по  смисъла на ЗУТ – „акватория”, която има предназначение изцяло за човешки дейности. В този смисъл строителството в акваторията е осъществяемо по силата на познатите ни правомощия произхождащи от правата на собственост на терените, които се намират в рамките на съществуващите пристанищни комплекси. Изграждането на нова инфраструктура е еквивалент на право на строеж за „хоризонтално изграждане”, което носи белезите на „територия”, след неговата реализация. Следва да се отбележи, че тази нова инфраструктура може да се изгради само ако са спазени изискванията за развитие на пристанищния комплекс, т.е. новопостроената част, по смисъла на плана няма да бъде територия, а  инфраструктура.  Това становище трудно може да бъде прието от теоретична гледна точка, както и от гледна точка на действащото законодателство, което не познава придобиването по силата на приращението на публична държавна собственост.
	

	
	

	Държавно предприятие „Пристанищна инфраструктура” приема този либерале подход за приемане на обосновани предложения като съответстващ на цялостния икономически и политически климат, като се имат предвид някои обективни ограничения : 

a.  Във всички случаи определянето на прилежащата акватория трябва да отговаря на критерии – експертно определена обективна възможност за общо ползване на определени части (напр.подходни канали, обръщателни кръгови, външни и вътрешни рейдове,  навигаицонни съоръжения за общо ползване – фарове, буйове и др. 

b.  Да бъде определени правилата за определяне на правата и задълженията за ползвателие на акваторията – поддържка, драгиране и др.
	

	
	

	Недостатъците на този подход са:
	

	
	

	· Отклонение от принципа държавната собственост да се отчуждава или обременява с тежести по открита и прозрачна състезателна процедура, наложен от конституционното изискване да се управлява в интерес на гражданите и обществото. 
	

	
	

	· Възможност желаещите да построят пристанище собственици на имоти да са повече от допустимото с оглед безопасността и сигурността на корабоплаването и макроикономическата логика. За преодоляването на този проблем държавата би следвало в един момент да преустанови предоставянето на права за изграждане на нови пристанища, което би означавало възприемането на подхода „първият по време е по силен по право”. Този подход не е в пълно съответствие с принципите на справедливата конкуренция и не подхожда докрай на модерното общество. Другата възможност за преодоляване на посочения недостатък е създаването на обективни критерии, в резултат на които да може да се преценява на които собственици да се предоставят права и на кои – не. Държавата трудно може да контролира процеса чрез подробния устройствен план, защото нарушаването на матроинкономическата логика трудно може да стане основание да се откаже съгласуването на плана.
	

	
	

	· Втори подход – чрез процедура за избор. При този подход държавата би следвало предварително да определи зоните от акваторията, където е допустимо изграждането на нови пристанища. Лицата, на които ще се учреди правото да строят в акваторията, ще се определят след състезателна процедурата. Възможен подвариант е изборът и на конкретно местоположение на ново пристанище да се определя чрез процедура на избор на титуляр на права. 
	· ○

	
	· 

	Предимствата на този подход са, че публичните обекти ще се обременяват по прозрачна процедура по критерии, съобразени с обществения интерес – екологичност, удобство, благоустройство, естетика, разкриване на работни места и др.под. Държавата ще определя колко пристанища от съответствия вид са възможни, оправдани и т.н. в Национална стратегия
, а изборът кой да строи ще се осъществи по конкурентен начин. Няма да се избегне, но ще се тушира проблемът с презастрояването откъм сушата, защото се предполага, че броят на пристанищата ще се регулира чрез броя на конкурсите, които ще се организират за да се избере къде и кой ще строи пристанище.
	· 

	
	· 

	Недостатъците на този подход са:
	

	
	

	· Изземване от страна на държавата на инициативата за изграждане на нови пристанища, при което държавата може да не оцени правилно действителната необходимост от изграждане на нови пристанища;

· Известно усложняване на процедурата, особено ако в резултат на провеждането й ще се определя и конкретното местоположение на новите пристанища;
	

	· Неяснота как ще се уредят отношенията между лицето, получило право да строи в акваторията и собственика на имота, върху който ще се изгради сухопътната част и титуляра на правото на строеж върху морското (речното) дъно.
	

	
	

	Независимо от избрания подход, ще трябва да се създадат и надлежни механизми, чрез които ще се избегне презастрояването на крайбрежието в морските пространства и във вътрешните водни пътища на страната.


	

	в) Правото на строеж следва да се учреди след влизане в сила на ПУП, с който се отрежда територия и акватория за изграждане на ново или за разширение на съществуващо пристанище. За да е налице сигурност у инвеститора, по аналогия на чл. 15, ал. 3 и 4 от ЗУТ със ЗМПВВППРБ би било целесъобразно да се определи, че условие за одобряване на ПУП е сключването на предварителен договор за учредяване на право на строеж в акваторията.
	

	
	

	г) Правото на строеж следва да се учредява възмездно, като за целта е необходимо да се определи методика, по която ще се определя цената му, тъй като предвид естеството, трудно може по аналогия на недвижимите имоти да се говори за пазарни цени.
Правото на строеж може да бъде срочно или безсрочно. Като по-целесъобразно е учредяването на правото със срок до 99 г., като във всеки случай срокът се преценява спрямо експлоатационния срок на съоръжението, което ще се изгражда. „МТГ Делфин” АД предлага правото да е безсрочно, предвид голямата стойност на инвестицията. Тъй като не всички инвестиции могат да бъдат големи, следва да се приеме, правото да се учредява за определен срок, който да зависи от големината на инвестицията.
Изпълнителна агенция „Морска администрация” предлага се да се въведе забрана за промяна на предназначението на имота до изтичане на срока на предоставеното право на строеж.
	

	
	

	1. Създаване на нормативи за планиране и проектиране в морето/река Дунав – промяна на Закона за устройство на територията и създаване на нова наредба – съвместно от министъра на регионалното развитие и благоустройството и министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията.
	2. 

	
	3. 

	Макар че създаването на нормативи ще забави в известна степен разрешаването на проблема със строителството във водата, то е наложително, за да се предотврати безразборното и непланирано застрояване на акваторията.
	

	
	

	Б. Проблем пред инвестиционните инициативи може да бъде изключително сложната и многоетапна процедура.
	4. 

	
	5. 

	· Приложено, представяме списък на всички възможни етапи (без учредяването на право на строеж), през които преминава един инвеститор и множеството съгласувания на всеки етап, разрешения, преценки, одобрения и подобни усложнения.
	6. 

	
	

	Предлагаме да отпаднат следните процедури:
	

	
	

	· Издаване на разрешение за ползване на воден обект по чл. 46, ал. 1,  т. 1, б. „е” от Закона за водите (ЗВ) (членовете на работната група, които не са съгласни с това предложение прилагат писмено становище с мотивите).
	○

	
	

	· Обществено обсъждане на подробния устройствен план (ОВОС-ът за него подлежи на обсъждане). (Членовете на работната група, които не са съгласни с това предложение прилагат писмено становище с мотивите)

Според представителите на Изпълнителна агенция по рибарство и аквакултури, относно изготвянето на екологична оценка/ОВОС при изграждане на нови пристанища и модернизацията на такива, че процедурата е особено обременена и тежка, което представлява пречка за потенциалните бенефициенти по Оперативна програма за развитие на сектор „Рибарство” и не съответства на интересите на инвеститорите. Именно по тази причина ИАРА предлага ОВОС да се прави еднократно, на етап генерален план, ПУП или изготвяне на задание за проектиране, като това ще доведе до създаването на една по-благоприятна икономическа среда за българските инвеститори, което от своя страна е и в интерес на цялостното развитие на рибарския сектор и българската икономика. Според мнозинството от членовете на работната група, това следва да се отнася за всички пристанища.
	○

	
	

	· В ЗООС да се уточни, че най-ранният етап, но който се иска оценка (съответно ОВОС) е Генералният план – за пристанищата за обществен транспорт, съответно подробният устройствен план – за пристанищата по чл. 107– 109 и обектите по чл. 111а ЗМПВВППРБ.
	

	
	

	· ИАРА предлага рибарските пристанища и местата за разтоварване на уловите да не бъдат включени Наредба № 15 от 28 септември 2004 г. за предаване и приемане на отпадъци - резултат от корабоплавателна дейност, и на остатъци от корабни товари за отпадъците, а да представят  с план (договор) за събиране на отпадъците план одобрен от общината, тъй като отпадъците са битови и корабите не престояват повече от 24 часа в морето. Това предполага промяна на чл. 110, ал. 2 от ЗМПВВППРБ. 
	

	
	

	В. Хидротехнически и плаващи съоръжения. Лодкостоянки.
	


	
	

	1. Представяме списък на тези съоръжения. Предлагаме посочените под номер 1 – 4, 6 – 8, 10, 11 и 13 – 16 да бъдат включени в легалните дефиниции на ЗМПВВППРБ.
	○

	
	

	2. Буните са брегозащитни съоръжения, които не би следвало да се ползват за приставане на кораби. Въпреки това, предлагаме да се създаде възможност:
	

	
	

	· За изграждане на частни брегоукрепителни и брегозащитни съоръжения, като задължим преди изграждането на такива, които се ползват от повече от едно пристанища (преградни съоръжения – вълноломи и молове) да се сключи договор между собствениците на имоти (и по-специално – пристанища), които се ползват от съоръжението.
	○

	
	

	· Използването на буната и като пристанищно съоръжение да се подчини на преценка и доказване, че няма да създава опасности за корабоплаването и няма да се отрази неблагоприятно на брегозащитните му функции.
	○

	
	

	
	

	3. „Рибни ресурси” ЕООД предлага да се въведе ограничение в кръга на собствениците на такива съоръжения, предлагайки той да изключва частната инициатива. Предлагат те да се апортират в капитала на това дружество. Предложението за ограничения следва внимателно да се анализира и от гледна точка на това, че понастоящем съществуват такива съоръжения – частна собственост. Предложението за апорта следва да се разглежда като неприемливо, защото „Рибни ресурси” ЕООД е търговец и вещите, включени в капитала му не са държавна собственост, защото би се създала монопол и защото ще се постави сериозно въпросът за наличието на държавна помощ при такова апортиране.

„МТГ Делфин” АД предлага съществуващите буни да се предоставят за ползване чрез публично-частно партньорство.
	○

	
	

	4. Статутът на т.нар „пристани”.
	

	
	

	Пирсовете са хидротехнически съоръжения, изградени напречно на брега, които позволяват безопасно приставане, швартоване и обработване на кораби.
	

	
	

	Действащото законодателство не признава пристаните като пристанищни съоръжения и следователно приставането на тях не е законно. На практика съществуват и функционират такива съоръжения и затова е препоръчително те да се използват от малки кораби, но да се регламентира техния статут и правилата за безопасната им експлоатация.
	

	
	

	Предлагаме те, подобно на местата за разтоварване на улова, да се подчинят на разрешителен режим - изграждането им да е допустимо след получаване на съответно разрешително. Освен това, е необходимо да се създаде механизъм за контрол над безопасната им експлоатация. Предвид обстоятелството, че понастоящем съществуват множество безстопанствени пирсове, би следвало с изменението на ЗМПВВППРБ да се даде срок за регистрация на съществуващите, съответно – задължение за собствениците им да ги приведат в състояние, което да не е опасно за живота и здравето на хората, както и за безопасното приставане, швартоване и обработване на кораби. След изтичане на определения от закона срок държавата да има право да премахва нерегистрираните пирсове за сметка на собствениците им. 
	○

	
	

	5. Въвеждане на понятие за лодкостоянка.
	

	
	

	„Рибни ресурси” ЕООД предлага да бъде въведено понятие за лодкостоянка и да се разграничи понятието „лодка” от „кораб”. Мотивът е за лодкостоянките да бъде въведен по-облекчен регистрационен режим. Разграничаването на понятията „лодка” от „кораб” променя изцяло логиката на Кодекса на търговското корабоплаване. Ако целта е да се създадат места за престой на риболовни кораби, то това може да бъде направено без да се извършва радикална промяна на режима на корабите. В мярка 3.3 „Инвестиции за реконструкция и модернизация на рибарски пристанища, места за разтоварване и закрити лодкостоянки” от „Оперативна програма за развитие на сектор Рибарство (2007-2013 г.) действително предвижда средства за подобряване на работните условия, както и изграждане и/или модернизация на закрити лодкостоянки подобряване безопасността на рибарите извършващи дейности в тях. Възможно е да се създаде понятие за лодкостоянка, което да се обвърже с приставането и престояването на риболовни кораби. В тази връзка може да се създаде по-облекчен режим за регистрацията им.
	○

	
	

	6. Да се определи на какви изисквания трябва да отговарят местата за разтоварване на риба.
	

	
	

	7. В раздел ІІІ „Условия за безопасност на корабоплаването” да се въведе възможност Изпълнителна агенция „Морска администрация” да контролира водните обекти и съоръжения (например, места за заставане на малки лодки, джетове, мидени ферми, мидарници, убежища и т.н.), които и сега съществуват, но не са включени в закона и никой не ги контролира. Следва да се създаде ред за контрол за безопасност, защото на тях застават малки кораби и лодки. Държавно предприятие „Пристанищна инфраструктура” предлага да се разработят правила за поддържането и функционирането на турустически съоръжения – стационарни и подвижни мостове, както и на останалите съоръжения във вода. Българската асоциация на яхтените пристанища предлага тези обекти да се съгласуват по отношение на разполагането им с компетентните органи, във връзка със безопасността.
	

	
	

	8. Бургаска морска асоциация и Институт за регионални стратегии, гр. Бургас предлага да отпадне изискването пристанищата за обществен транспорт да са публична държавна собственост поради противоречие с Конституцията и да се изключат от закона всички текстове, които налагат ограничения във вида собственост, независимо от вида на пристанището.
	

	
	

	9. Бургаска морска асоциация и Институт за регионални стратегии, гр. Бургас предлага да се преосмисли делението на пристанищата за обществен транспорт на такива с национално и такива с регионално значение, както и да се въведе категорията „пристанищен комплекс”.
	

	
	

	ІІ. Усъвършенстване на нормативната уредба на пристанищните дейности и услуги.
	

	1. Съществуват следните проблеми
	

	
	

	· В момента дейностите по швартоване, бункероване, снабдяване на корабите с вода, телефон и електрическа енергия, приемане и обработване на отпадъци – резултат от корабоплавателна дейност и т.н. са посочени като морско-технически пристанищни услуги – т.е. услуги, които се извършват само на пристанищата за обществен транспорт. В действителност някои от тях (или всички) се извършват и на пристанища по чл. 107 – 109 ЗМПВВППРБ.
	

	
	

	· В момента изкуствено изградените места за временно укритие на кораби от лоши хидрометеорологични условия или други форсмажорни обстоятелства са регламентирани само в чл. 111а, ал. 3 ЗМПВВППРБ като места за укритие на риболовни кораби. Необходимо е да се създаде регламентация за изкуствено изградени укрития за всякакви кораби, в това число и на т. нар. „зимовници” по река Дунав.
	

	
	

	· В момента според чл. 95 ЗМПВВППРБ с наредба на министъра на транспорта се определят изискванията за експлоатационна годност на пристанищата. Понятието „експлоатационна годност” не е нормативно установено, но то включва изпълнението на сложен комплекс от технически, технологични, екологични, организационни и други изисквания. Освен това в практиката често възниква проблем и объркване с други понятия като например „въвеждане на обект (строеж) в експлоатация”. Предвид предложението за създаване на правила и нормативи за планиране и проектиране на пристанища, по-правилно би било, ако наредбата по чл. 95, ал. 1 ЗМПВВППРБ установява изисквания за безопасна експлоатация на пристанищата (съответно върху това да бъде съсредоточен и контролът на ИАМА, както и информацията, която тя набира за министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията) като се запази възможността за преустановяване или временно ограничаване на експлоатацията на пристанища, в случай, че се установи нарушаване на изискванията за безопасна експлоатация.
	

	
	

	· Действащата в момента законова уредба на съпътстващите дейности е твърде оскъдна – в чл. 116а и в § 2, т. 34 от Допълнителните разпоредби на ЗМПВВППРБ. Между тези две разпоредби, обаче, съществува известна несъгласуваност – според чл. 116а, ал. 2 ЗМПВВППРБ съпътстващи дейности се извършват при условие, че не пречат или няма да попречат на извършването на пристанищните услуги (т.е. тяхното осъществяване не е задължително, пристанището би могло да съществува и да работи и без тях), а според законовото определение на „съпътстващи дейности”, в тази категория се включват дейностите, обезпечаващи извършването на пристанищните услуги (т.е. такива, без които не би било възможно извършването на пристанищни услуги). Според изричната воля на законодателя, съпътстващи дейности могат да бъдат извършвани само на пристанищата за обществен транспорт. Но дейности, чрез които се обезпечава осъществяването на основната функция на пристанището, например –  драгирането (удълбочаването) на пристанищната акватория и почистването й от течни и твърди отпадъци са необходими и се извършват не само на пристанищата за обществен транспорт, но и в тези по чл. 107 – 109 ЗМПВВППРБ. Някои от тях биха били необходими и за безопасната експлоатация на специализираните обекти по чл. 111а ЗМПВВППРБ. Не на последно място, преосмисляне заслужава и законодателното решение правото за извършване на съпътстващи дейности в пристанищата за обществен транспорт с национално значение да се получава само и единствено чрез концесия – като допълнителен предмет на концесионния договор по чл. 117в ЗМПВВППРБ или по общия ред на Закона за концесиите. Повод за това е отново законовата дефиниция, според която като „съпътстващи” се определят и дейностите, които съответстват на производствените и търговските задачи на предприятия, чието местоположение в пристанището се оправдава от услугите, които извършват на потребителите. Според специалистите такива са, например агентийските, спедиторските, банковите и застрахователните услуги, в някои случаи (например на пътническите пристанищни терминали) и услугите, предоставяни от заведения за обществено хранене, търговски обекти и други..
	

	
	

	· Разпоредбата на чл. 117а, ал. 4 ЗМПВВППРБ, според която броят на пристанищните оператори, които могат да бъдат допуснати на едно пристанище за обществен транспорт, се определя с оглед на обективните възможности, ограничения в пространството или капацитета му, установени от експертна комисия, назначена от министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията, на практика не е действащ текст. Причините за това са следните:Според § 74, ал. 3 ЗИДЗМПВВППРБ (обн., ДВ, бр. 24 от 2004 г.), достъп до пазара на пристанищни услуги на едно пристанище за обществен транспорт с национално значение получава само едноличното търговско дружество (т.нар. „държавен оператор), от чийто капитал са извадени обектите по чл. 106, ал. 1 ЗМПВВППРБ. Договорът, с който се предоставя достъпът до пазара на пристанищни услуги е срочен – до сключване по предвидения в закона ред на договор за услуга (за морско-техническите услуги, за които не е необходимо ползването на пристанищна територия и/или съоръжения) или предоставяне на концесия за услуга в останалите случаи. В същото време, решението, дали концесия за услуга да бъде предоставена на един концесионер за един или повече терминали от едно пристанище се взема от Министерския съвет, а решението за предоставяне на достъп за извършване на морско-техническите услуги, за които не е необходимо ползването на пристанищна територия и/или съоръжения (съгласно чл. 117б ЗМПВВППРБ) е предоставено на волята на ДППИ, при спазване на задължителното законово условие да бъдат определени поне двама пристанищни оператори, напълно независими един от друг, за извършването на една услуга на едно пристанище. Не следва да се забравя и фактът, че функционалното зониране на територията на пристанището и терените за отделните терминали се определят с генералните планове за развитие на пристанищата за обществен транспорт (чл. 112а, ал. 2 ЗМПВВППРБ). Що се отнася до пристанищата за обществен транспорт с регионално значение, там правото да вземе решение за предоставяне на достъп до пазара на пристанищни услуги за която и да било пристанищна услуга, съгласно действащите законови норми на чл. 117а,   ал. 3 и 117б, ал. 1, in fine ЗМПВВППРБ принадлежи изцяло на собственика на пристанището.
	

	
	

	· Със ЗИДЗМПВВППРБ (обн., ДВ, бр. 24 от 2004 г.) се въведе категорията на пристанищата за обществен транспорт с регионално значение и техния списък като Приложение № 2 към чл. 103а, ал. 1, т. 2 ЗМПВВППРБ. В т. 18 от този списък беше включено и пристанището на АЕЦ Козлодуй. С последваща промяна, направена със ЗИДЗМПВВППРБ (обн., ДВ, бр. 54 от 2007 г.), това пристанище беше заличено от приложението. Основният аргумент беше, че то не би могло ефективно да изпълнява функциите на пристанище за обществен транспорт, тъй като на него се обработват само товари, необходими за или резултат от производствения процес на централата. Получава се следният парадокс – от една страна, този вид опасен товар (ядрено гориво – свежо или отработено), с оглед на спецификата на технологията за товаренето и разтоварването му не може да се обработва и на нито едно от другите съществуващи и регистрирани пристанища за обществен транспорт, а от друга, пристанището съществува в обективната действителност и функционира, но е извън приложното поле на закона.
	

	
	

	· Според текста на действащия чл. 112, ал. 2 ЗМПВВППРБ в пристанищата за обществен с национално значение могат да съществуват обособени зони, които отговарят на характеристиките на чл. 107 или 108 ЗМПВВППРБ (т.е. служат за обслужване на риболовни кораби или яхти). Няма обаче категоричен текст, относно съществуването на такива зони в пристанищата за обществен транспорт с регионално значение. В настоящия момент тази празнота в закона се попълва чрез систематично и изправително тълкуване на законовите норми.
	

	
	

	· Според действащия текст на чл. 103в, ал. 4 ЗМПВВППРБ размерът на пристанищните такси, събирани от Държавно предприятие „Пристанищна инфраструктура”, реда и случаите, при които те се събират, както и реда за намаляване на таксите за приемане и обработване на отпадъци – резултат от корабоплавателна дейност се определят с тарифа, приета от Министерския съвет по предложение на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията. А според чл. 362а, ал. 3, т. 8 КТК предложенията за промяна на размера на пристанищните такси пред министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията се прави от Изпълнителна агенция „Морска администрация”. Практиката (особено в последните 1 – 2 години) показва, че този ред за определяне и промяна на размера на пристанищните такси е изключително сложен и тромав и не съответства на необходимостта от бърза и адекватна реакция на променящите се икономически условия в страната. Той не съответства и на установения ред за определяне размера на инфраструктурните такси в другите видове транспорт, например железопътния
	

	
	

	· Бургаска морска асоциация и Институт за регионални стратегии, гр. Бургас предлага пристанищните дейности и услуги да се възлагат чрез конкурс, както и да не се изброяват в закона и разделянето им на такива, за които се изисква пристанищна територия и такива – за които не се изисква пристанищна територия.
	

	
	

	2. Предлагаме в ЗМПВВППРБ да бъдат направени промени, с които:
	

	
	

	· Да се регламентира съществуването на изкуствено изградените места за временно укритие на всякакви кораби от лоши хидрометеорологични условия или други форсмажорни обстоятелства по Черноморското крайбрежие и на река Дунав.
	○

	
	

	· Да се регламентира съществуването на изкуствено изградените места за временно укритие на всякакви кораби от лоши хидрометеорологични условия или други форсмажорни обстоятелства по Черноморското крайбрежие и на река Дунав.
	○

	
	

	· Да се внесе промяна в чл. 95, ал. 1 по отношение обхвата на наредбата на министъра на транспорта, информационните технологии и съобщенията.
	○

	
	

	· Да се промени обхвата на раздел VІІ „Пристанищни дейности и услуги в пристанищата за обществен транспорт”, като се създаде уредба на услугите и в пристанищата по чл. 107 – 109 ЗМПВВППРБ.
	○

	
	

	·  Да бъде внесена промяна в реда за допълване на списъците за пристанища за обществен транспорт с национално и с регионално значение, които да не бъдат приложения към ЗМПВВППРБ, а да се изменят и допълват с решение на Министерския съвет.
· Да отпаднат законовите изисквания за изработване и приемане на Национална програма за развитие на пристанищата за обществен транспорт и за съобразяване на инвестиционните инициативи с нейните предвиждания, тъй като програмата е политически, ненормативен документ, чийто предвиждания не следва да имат задължителен характер.
	○

○

	
	

	· Внасяне на промени в текстовете на чл. 116а и § 2, т. 34 от Допълнителните разпоредби на ЗМПВВППРБ, така че да бъдат преодолени констатираните противоречия.
	○

	
	

	· Заличаване на ал. 4 на чл. 117а ЗМПВВППРБ.
	○

	
	

	· Внасяне на промяна в чл. 109 ЗМПВВППРБ, която да позволи включването на пристанището на АЕЦ Козлодуй в категорията на пристанищата със специално предназначение.
	○

○

	
	

	· Заличаване на ал. 4 на чл. 117а ЗМПВВППРБ. Допълване на чл. 112 ЗМПВВППРБ, така че да се създаде изрична законова възможност за съществуването на зони за обслужване на риболовни кораби или яхти в пристанищата за обществен транспорт с регионално значение.
	○

	
	

	· Промяна в чл. 103в, ал. 4 и чл. 115п, ал. 7 ЗМПВВППРБ, която да позволи на управителния съвет на Държавно предприятие „Пристанищна инфраструктура” да определя размерите на събираните пристанищни такси, реда и случаите, при които те се събират, както и реда за намаляване на таксите за приемане и обработване на отпадъци – резултат от корабоплавателна дейност. Предлаганата промяна ще наложи изменение и в текста на чл. 362а, ал. 3 КТК, уреждащ функциите на Изпълнителна агенция „Морска администрация” в областта на пристанищата.
	○

	
	

	ІІІ. Усъвършенстване на нормативната уредба на дейността за постигане сигурност на пристанищата и пристанищните съоръжения.
	

	
	

	1. Съществуват няколко съществени проблема:
	

	
	

	· Законовата уредба на сигурността на корабите и най-вече на пристанищата и пристанищните съоръжения е изключително оскъдна. Разпоредбите на европейското право в тази област (Регламент (ЕО) № 725/2004 на Европейския Парламент и на Съвета от 31 март 2004 година относно подобряване на сигурността на корабите и на пристанищните съоръжения и Директива 2005/65/ЕО на Европейския парламент и на Съвета от 26 октомври 2005 година за повишаване на сигурността на пристанищата) са имплементирани в Наредба № 53 от 2004 г. за условията и реда за постигане сигурността на корабите и пристанищата.
	

	
	

	· От една страна, предвиденият в чл. 60а, ал. 2 ЗМПВВППРБ ред за издаване на цитираната наредба е твърде сложен (тя има четирима автори), а от друга, създава проблеми при прилагането й, доколкото в дейността по постигане сигурност на пристанищата следва да бъдат ангажирани и други органи и организации (съответните структури на Министерството на отбраната, областните управители, кметовете на общини и т.н.).
	

	
	

	· Съгласно цитираната по-горе директива би следвало всички морски пристанища да подлежат на задължителна оценка на сигурността. Тази оценка служи за определяне обхвата на плановете за сигурност.
	

	
	

	· Съгласно предвиденото в чл. 60а, ал. 4 ЗМПВВППРБ информацията, съдържаща се в оценките и плановете за сигурност на корабите и пристанищата, както и в докладите за извършване оценката на пристанищата е служебна тайна. Установеният в чл. 34, ал. 1, т. 4 ЗЗКИ срок за защита на информация, класифицирана като служебна тайна е 6 месеца и е твърде кратък с оглед срока на действие на оценките и плановете за сигурност, което е 5 години. След този срок същите подлежат на преразглеждане (преразглеждането може да бъде извършено и преди изтичане на петгодишния срок при определени обстоятелства).


	

	
	

	· „Индустриален холдинг България” АД  и „МТГ – Делфин” АД предлагат да бъдат занижени изискванията за сигурност на пристанищата по чл. 109 от ЗМПВВППРБ с мотив, че търговската дейност и услугите, които извършват имат различен характер и степен на риск от пристанищата за обществен транспорт. Изпълнителна агенция „Морска администрация” счита, че по този начин ще се нарушат изискванията на регламента.
	

	
	

	2. Предлагаме в ЗМПВВППРБ да бъдат направени следните промени:
	

	
	

	а) В наименованието на Раздел VІІІ „Безопасност на корабоплаването” от Глава втора „Морски пространства на Република България” като след думата „безопасност” да се добави „и сигурност”.
	○

	
	

	б) В чл. 60а ЗМПВВППРБ да се внесат необходимите промени, така че:
	○

	
	

	· Да се регламентира задължителна оценка на сигурността на всички морски пристанища.
	○

	
	

	· Наредбата по чл. 60а, ал. 2 да се издава от Министерския съвет
	○

	
	

	· Да се предвиди изработването и приемането на национален план за изпълнение на Регламент (ЕО) № 725/2004 на Европейския Парламент и на Съвета от 31 март 2004 година относно подобряване на сигурността на корабите и на пристанищните съоръжения.
	○

	
	

	· В текста на ал. 4 освен пристанищата, да бъдат посочени и пристанищните съоръжения.
	

	
	

	· Да се предвиди изключение от общия срок по чл. 34, ал. 1, т. 4 ЗЗКИ като в случая той бъде 5 години.
	

	
	

	ІV. Усъвършенстване на нормативната уредба на дейността по регистрация на пристанищата и пристанищните оператори.
	

	
	

	1. Съществуват следните проблеми:
	

	
	

	· В момента ЗМПВВППРБ предвижда съвсем малък списък от обстоятелства, подлежащи на вписване. Отделните терминали от едно пристанище се вписват само въз основа на текст в Наредба № 19 от 2005 г. за регистрация на пристанищата. Няма нормативно изискване за вписване на зоните за обслужване на яхти или риболовни кораби в пристанищата за обществен транспорт (доколкото те са зони, в които се предоставят различен вид услуги и дейности от товаро-разтоварните услуги и обслужването на пътници). Принципът на законност изисква не само някои, а всички обстоятелства, подлежащи на вписване в регистър, да бъдат посочени в закона. Регистърът е публичен и неговата цел е да дава на ползвателите на българските пристанища (корабопритежатели, капитани на кораби, товародатели и т.н.) и на всички други заинтересувани лица (в това число и държавни органи) необходимата и в достатъчен обем информация. Вписването в регистъра на някои от основните параметри на пристанищата (брой корабни места, дължина на кейовия фронт и бреговата ивица), които служат за база за изчисляване на акваториалната такса по чл. 103в, ал. 6 ЗМПВВППРБ би облекчило и собствениците на пристанища, които сега ежегодно до 31 март подават декларации за тези данни.
	

	
	

	· В момента забраната да се извършват услуги или дейности извън вписаните в регистрацията на пристанището има само за пристанищата по чл. 107 – 109 ЗМПВВППРБ (чл. 112, ал. ал. 5 от закона), а би трябвало да се отнася и за всички пристанища.
	

	
	

	· В момента чл. 111а, ал. 4 предвижда за специализираните обекти за обслужване на риболовните дейности (места за разтоварване на улови от прясна риба и други водни организми и места за временно укритие на риболовни кораби) да се установяват изисквания за експлоатационна годност и да се издават удостоверения за съответствието им с тези изисквания. Този режим е тежък и ненужен.
	

	
	

	2. Предлагаме в ЗМПВВППРБ да бъдат направени промени, с които:
	

	
	

	а) Да се допълни списъкът на обстоятелствата, които подлежат на вписване в регистъра на пристанищата, обектите по чл. 111а ЗМПВВППРБ и пристаните, със следните данни:
	○

	
	

	· регистрационния код на пристанището;
	

	
	

	· наименованието и предназначението на всеки от терминалите на пристанището, в това число и зоните за обслужване на яхти или риболовни кораби и зоните по чл. 103, ал. 3 ЗМПВВППРБ в пристанищата за обществен транспорт;
	

	
	

	· регистрационния код на всеки от терминалите на пристанището;
	

	
	

	· местоположението и координатите на всеки от терминалите на пристанището, в това число и зоните за обслужване на яхти или риболовни кораби и на зоните по чл. 103, ал. 3 ЗМПВВППРБ в пристанищата за обществен транспорт;
	

	
	

	· пристанищни услуги и дейности, които се извършват на всеки от терминалите на пристанището.
	

	
	

	· пристанищният оператор на всеки от терминалите на пристанището, съответно лицето, на което собственикът на пристанище по чл. 107, 108 или 109, на обект по чл. 111а, ал. 2 ЗМПВВППРБ или пристан е възложил извършването на пристанищни дейности.
	○

	
	○

	· пристанищни услуги и дейности, които се извършват на всеки от терминалите на пристанището.
	

	· основните параметри на пристанището и неговите терминали:
· площта (в квадратни метри) и границите на територията на пристанището;

· площта (в квадратни метри) и границите на територията на всеки от терминалите на пристанището;

· броят на корабните места (в това число и плаващите устройства, предназначени за приставане и престой на кораби) на всеки от терминалите на пристанището;

· общата дължина (в метри) на кейовия фронт за морските пристанища, съответно дължината (в метри) на бреговата ивица за речните пристанища;

· допустимото максимално газене на корабите (в метри) пред корабните места;

· общата площ (в квадратни метри) на откритите складове в пристанищата за обществен транспорт;

· общата площ (в квадратни метри) на закритите складове в пристанищата за обществен транспорт;

· общият обем (в кубически метри) на складовете за течни товари в пристанищата за обществен транспорт.
	○

	
	

	б) Да се създадат законови определения за „корабно място”, „дължина на кейовия фронт”, „дължина на бреговата линия”, „максимално допустимо газене на корабите”.
	○

	в) Да се създаде методика за определяне на прилежащата акватория, като акваторията на всяко пристанище се вписва в регистъра по т. а. В случаите, когато става дума за няколко пристанища, разположени в обща защитена акватория – и границите на забранената за индивидуално ползване зона (или зони). Предлага се това да става с Решение на Министерския съвет.
	

	
	


� За целта съществуващата Национална стратегия за развитие на пристанищата за обществен транспорт би следвало да се разшири на Национална стратегия за развитие на всички пристанища в Република България.
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