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Пристанищен район Бургас - възможности за развитие и взаимодействие между държавни структури, концесионери на терминали и 
частни пристанища
      Бургаска област е една от най-големите в страната, със сериозен принос за националната икономика и капацитет за бъдещо развитие. Ако отчетем и съседните области Сливен и Ямбол, т.е Югоизточния район за планиране се очертава като сериозен дял от българската икономика. Стратегическите предимства на района, свързани с европейските транспортни коридори по осите изток-запад и север-юг, определят необходимостта от развитие на цялостната транспортна инфраструктура и в частност морския сегмент, като приоритет за привличане на транспортните потоци. 
     Предвид географската обособеност, общите рейдове и подходен канал, Пристанищен район Бургас включва: пристанище за обществен транспорт с национално значение “Пристанище Бургас” с оператор изцяло държавното дружество “Пристанище Бургас” ЕАД, концесионираната  част от същото пристанище (Терминал 2А и стар терминал за насипни товари), концесионирания основен нефтен терминал на страната “Нефтопристанище Росенец” и частните пристанища с регионално значение “Фиш порт”, “КРЗ Порт - Бургас”, “Трансстрой Бургас” и “Бургаски корабостроителници Южен кей- Л
     Най общо инфраструктурата е, както следва:
1. Пристанище Бургас с национално значение: 2300 м. ефективен кейов фронт, 368 хил. кв.метра открити и 87 хил.кв.м. закрити складови площи 

2. Нефтопристанище Росенец - 3 корабни места за танкери с дължина/газене съответно 180 м/9.80 м, 260 м/12.0 м и  120 м/ 6.80 м

3. Пристанища с регионално значение Фиш порт, КРЗ, Транстрой, Бургаски корабостроителници Южен кей Л.: общо 9 к.м., 1027 м кейов фронт , 35 хил.кв.м. открити и 14 хил. кв.м. закрити складови площи 

    От съпоставянето на тези данни е ясно, че основен приоритет за развитие на пристанищния район е не толкова общата инфраструктура като кейов фронт, а създаването на условия за привличане на товари. За решаване на тази задача е необходимо да се разработват съответни политики и комплекс от мерки - краткосрочни и такива с по-дълъг времеви хоризонт. От изключително значение е изработването на стратегия за развитие на националната икономика и необходимостта в перспектива от транспортна инфраструктура и логистика, обслужваща вноса и износа на суровини и продукция. В тази стратегия да залегне и възможността на Р.България да заеме подобаващо място на пазара на транспортни услуги, обслужващ транзитни товаропотоци. Предпоставка за това е географското положение на страната, като е необходимо развитие на цялостната транспортна схема от пристанищата през жп и шосейна мрежа и връзката с пристанищата по р.Дунав.

 Развитието на района е свързано с  увеличение на пропускателната способност на връзките между пристанищните територии, зоните за съхранение на товари  и националната пътна и жп инфраструктура. 

 Друг изключително важен приоритет е създаването на условия за развитие на специализирани терминали и модернизация  технологичната база на съществуващите.
 За привличане на товарооборот е важно повишаване качеството на услугата при конкурентна  цена - респективно модерни специализирани складове за съхранение и технологични линии за обработка. Това изисква привличане на инвестиции и ноу хау.    
      Кое е новото в пристанищен район Бургас

      За първи път в  пристанищния сектор в България в Пристанищен район Бургас имаме изпълнено съдържанието на закона във всички хипотези - наличие на държавен оператор на пристанище с национално значение, частни оператори (концесионери) на терминали от пристанище с национално значение и регионални пристанища частна собственост. При тази нова ситуация следва да се обсъждат възможностите за развитие и взаимодействие между държавните органи и останалите заинтересувани страни. 
     Важни въпроси, изискващи разработване и усъвършенстване на нормативната база и процедурите за взаимодействие са:
1. Контрол и управление на корабния трафик и документооборота по пристигащите и заминаващи кораби. Да продължи в ускорени темпове започналото изграждане на обща за целия район информационна система за електронен документооборот с унифицирани процедури и форми за подаване на информация, както и нейното използване от всички заинтересувани страни. Това е задача пред ДП ”Пристанищна инфраструктура”, но при нейното решаване е задължително взаимодействието и обсъждането с всички ползватели на системата. 
2. Поддържане на акваторията и навигационното осигуряване. Тази дейност съобразно закона е вменена на ДП ”Пристанищна инфраструктура”, но са необходими процедури за взаимодействие при изготвяне годишната програма на предприятието .Фактически финансовото обезпечаване е основно от пристанищни такси, събирани от всички кораби, посещаващи различните пристанища и терминали в района. Доколкото обема на приходите на ДППИ зависи от икономическата активност на пристанищните оператори (държавни дружества, концесионери, частни собственици на п-ща), е наложително включването им при разработването на годишната програма. Въпрос на обсъждане е да се намери подходящата форма за това. 
3. Възможности за партньорство и взаимодействие при драгирането за поддържане на проектните дълбочини на подходи и акватории. Да се обсъди създаването на механизъм за публично-частно партньорство, като собственикът или концесионерът съфинансира дейността и след това му се приспадат пристанищни такси от корабите, посещаващи неговото пристанище (терминал).
4. Осигурявяне поддържането на общата инфраструктура, обслужваща различни терминали от пристанище с национално значение. Исторически Пристанище Бургас е построено да работи като единна територия, с обща инфраструктура - електроснабдяване, водоснабдяване и канализация. При новите реалности е необходимо изработването на законови механизми и процедури за финансово обезпечаване и техническо поддържане на тази обща инфраструктура. Трябва да се отчитат и законовите възможности различните оператори да закупуват ел.енергия от различни доставчици. Ако цялата тази дейност се осъществява от ДППИ, е спорен момента на финансирането й само от пристанищни такси, събирани от всички кораби (включително посещаващи частни пристанища без никакво отношение към тази инфраструктура).
5. Дейности по осигуряване сигурност на пристанищни съоръжения (терминали) и на цялото пристанище от национално значение. Имаме ситуация на зона за сигурност (терминал,) включен в по-голяма зона за сигурност, като отговорността за двете зони е на различни оператори. Необходими са отново процедури за взаимодействие за осигуряване мерки за сигурност на лица и товари от едната зона, които преминават транзит през другата.

      Поставените дотук въпроси изискват задълбочено обсъждане от всички заинтересувани страни и изработване на цялостно становище за решаването им. Най-вероятно ще е необходима промяна на закони и подзаконови нормативни актове. Несъмнено за решаването на проблемите е необходимо и съответното финансово обезпечаване. Към момента основното финансиране на  представителя на държавата  по гореизложените проблеми ДП ”Пристанищна инфраструктура” е от пристанищни такси, събирани от корабите, посещаващи всички пристанища в района. Разходване на  тези такси за поддържане на обща инфраструктура на пристанище от национално значение без ясна методика как и за какво се използва тонажната такса (най-голямата,) събирана от корабите, посещаващи регионалните пристанища, поставя принципния въпрос за таксата като де факто данъчно задължение, необвързано с конкретна услуга.
       Международна практика е концесионните възнаграждения да остават в съответното пристанище и да се използват от Пристанищната власт за развитието на неговата инфраструктура.
       Изложените дотук проблеми във връзка с новите обстоятелства в Пристанищен район Бургас изискват задълбочени дебати и предложения за решаването им с използване капацитета на всички заинтересувани страни. Единствено засилване на взаимодействието между тях ще отвори пътя за ускорено развитие на района. 

       Като заключение искам да отбележа, че проблемите на морската индустрия са комплексни и изискват интегриран подход при решаването им. Тук е необходима целенасочена държавна политика, тъй като се преплитат отговорности и компетенции на няколко инистерства. Дългото отлагане на комплексния подход при вземане на решения и работата на парче доведоха до значително изоставане на България в сравнение с позициите, които страната беше извоювала и които морският бизнес заслужава.
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