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 Ключови думи: алтернативен и корпоративен данък; ЗКПО; български 
корабопритежатели; данък „нетен тонаж“; МСС/МСФО; НСС; данъчни 
конкурентни предимства 
 Резюме: Доколкото приложимото данъчно законодателство, както в ЕС (в т.ч. 
Р. България), така и в световен мащаб, допуска единствено дейността, свързана с 
морско търговско корабоплаване на доброволна основа, вместо с корпоративен, да 
бъде облагана с алтернативен данък, в доклада се прави обзор на прилаганите данъчни 
опции от корабните компании, извършващи дейности по море. 
 Изследвани са практиките на предприятията морски корабопритежатели, 
които са членове на браншовата организация “Българска асоциация на 
корабопритежателите”, като това е направено на основата на задълбочено проучени 
данни, официално представени в ГФО на съответните компании в рамките на 5-год. 
период 2018г. - 2022г. 
 В обобщен вид са разработени и анализирани различни алтернативи, като се 
извеждат изводи за данъчните предимства или недостатъци при един или друг 
вариант, в контекста на различни икономически, геополитически и пазарни условия. 
 
 ВЪВЕДЕНИЕ 
 
 При избора на алтернативен данъчен режим за облагане на дейностите от 
опериране на морски кораби влияят редица фактори. Понякога решаващо значение 
може да изиграе данъчната ставка на корпоративния данък. Това е така, тъй като когато 
тя е по-висока, за корабопритежатели става по-атрактивен тонажния данък, доколкото 
той не е обвързан пряко с реализираните приходи, а с превозените тонове товари, при 
това е в намаляваща скала колкото повече товари са превозени.  
 И обратно в страни като нашата, може да се окаже, че данъчен стимул за 
преминаване към алтернативния тонажен данък няма. Съответно концептуалният 
замисъл за повече свободни средства за инвестиции в модерна, надеждна и безопасна 
корабна индустрия, която по дефиниция е капиталоемка, на практика не се осъществява. 
В повечето развити държави, данъчната ставка на корпоративния данък се движи около 
20 до 30 %. 
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1. ИКОНОМИЧЕСКА ЛОГИКА ЗА ДАНЪЧНО ПЛАНИРАНЕ ОТ КОРАБНИ 
КОМПАНИИ В ЗАВИСИМОСТ ОТ ТЕЖЕСТТА НА ДАНЪЧНАТА СТАВКА 
 
 В следващата таблица е дадена извадка на голяма част от държавите-членки на 
ЕС. От нея се вижда, че освен България и Унгария, всички останали страни имат 
двойна и повече от 2 пъти по-висока ставка за корпоративен данък, като в Испания и 
Белгия, тя е 25%, а в Германия и Малта (при определени случаи) надминава 30%. 
 
          Табл. № 1 

Държава Корпоративен данък

Унгария 9%

България 10%

Чехия 19%

Словения 19%

Нидерландия 19% за първите €200 000 печалба, 25,8% за останалите. 

Финландия 20%

Португалия 21% + от 3 до 9%
в зависимост от печалбата

Словакия 21%

Дания 22%

Гърция 24%

Австрия 25%

Белгия 25%
(за МСП 20% от 2018 г. върху първите €100 000 печалба) 

Испания 25%

Италия 27,9%
(24% плюс 3,9% общински)

Германия 
от 22,825% до 32,925%

в зависимост от общината. 
Включва 15% корпоративен данък, 5,5% надбавка за 

солидарност и данък за общината.

Малта 
35%

(6/7 или 5/7 възстановяване на данъци дава ефективна 
ставка от 5% или 10% за повечето компании) 

Източник: https://en.wikipedia.org/wiki/Tax_rates_in_Europe 
 
  
 Различна (противоположна) ситуация, предразполагаща към много по-лесен 
избор изначално би възникнала, в случай че ставката за облагане на корпоративните 
доходи в съответното национално законодателство (в случая конкретно за България) не 
е толкова ниска, а е такава, каквато тя е в повечето развити държави. 
 Нека приемем, че българската компания от хипотетичния пример от 
предходната част на изследването, реализира едни и същи финансови резултати и има 
същата данъчна основа на ден (съответно и годишно) при вариант избран данъчен 
режим - алтернативен данък нетен тонаж. Нека обаче и двете ставки вместо 10%, бъдат 
23%, каквито са средните за ЕС. Как би изглеждало решението на собственика, лесно 
може да прогнозира и изведе от данните в следващата модифицирана таблица, при 
приложени данъчни ставки 23% (вместо действащата в Р. България от 10%, както 
корпоративен, така и нетен тонаж). 
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          Табл. №2 

Год. 

Финансов резултат от 
търг. корабоплаване 
и свързани с него 

дейности 

Традиционен 
Корпоративен 
подоходен 
данък 

 
(при 23%) 

Данъчна 
основа за 

превозен н. т. 
за дните в 

експлоатация 

Алтернативен данък 
при 

Данъчна 
ставка 

(аналогично  при 23 %) 

1 2 3 (23% к.2) 4 5(23% к.4) 
2018 140 049 32 211,27 273 600 62 928 
2019 140 049 32 211,27 273 600 62 928 
2020 (-1 106 005) 0 136 800 31 464 
2021 732 790 168 541,7 273 600 62 928 
2022 732 790 168 541,7 273 600 62 928 

 
 Изводите от обработената информация в таблицата се налагат от само себе си: 
 Винаги когато компанията може да предвиди и очаква да успее да реализира по-
високи приходи от извършваните дейности, свързани с опериране на кораби, особено 
когато на фрахтовия пазар има или се прогнозира да има повишение на равнищата на 
навлото, по-изгодният режим е изборът на алтернативния данък за облагане на 
превозения нетен тонаж. Това е още по-силно валидно, при положение, че 
универсалната данъчна ставка за корпоративен данък е сравнително висока т.е. над 19-
20%. 
 В хипотетичния пример от предходната част, предприятието правилно е 
преценило в началото на 5-годишния период, да не избира този подход, доколкото 
нормалните пазарни условия не са предполагали такова съществено повишаване на 
приходите, респективно и печалбите от тази дейност. При положение, че универсалната 
данъчна ставка е достатъчно ниска в оригинален размер 10%, при ниски приходи, 
алтернативният данък върху тонажа, по-трудно може да бъде привлекателен и смислен 
като решение от страна на малките корабни компании. 

 
2. ОБЗОР НА БЪЛГАРСКИТЕ КОРАБОПРИТЕЖАТЕЛИ И ИЗБРАНИТЕ 
ОПЦИИ НА РЕЖИМ ЗА КОРПОРАТИВНО ОБЛАГАНЕ 
 Като потвърждение на направеното от нас изследване и в подкрепа за достигане 
до обобщаващи изводи, могат да се посочат следните обстоятелства, които бяха 
установени, като характерни за българските корабопритежатели. 
 В България има създадено Сдружение с нестопанска цел “Българска асоциация 
на корабопритежателите”- БАК (браншова организация). БАК е юридическо лице, 
регистрирано съгласно ЗЮЛНЦ.1 Асоциацията е учредена през 2003г. в гр. Варна от 
осем частни речни и морски корабопритежатели, юридически лица. Към настоящия 
момент, частните компании, които притежават/оперират кораби за превоз по море са 
само следните 3, като първите две са свързани лица: 
               Табл. №3 
№ Фирма, адрес уебсайт 

1 Параходство БМФ АД, бул “Приморски”№1 9000 гр. Варна, България www.navbul.com 
2 ИХБ Шипинг Ко ЕАД, Южна Промишлена зона Варна, България www.ihbshipping.com 
3 Варнафери ЕООД, бул “Приморски” №1 9000 гр. Варна, България www.varnaferry.com 

Източник: Изготвена на база информация от www.bsa-bg.com 

                                                            
1 В Сдружението членуват 13 члена (юридически и физически лица – само със съвещателен глас) със 
седалище на дейност - Варна и Русе и общ дедуейт на притежавания флот около 1 млн.тона. Основна цел 
на БАК е разпространение на международния опит, представляващ най-добрите практики в 
корабоплаването, да защитава правата и интересите на своите членове и да издига международния им 
авторитет;, вж. официалния сайт: www.bsa-bg.com 
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 В хода на това изследване, направихме подробен аналитичен преглед на данните 
от ГФО и приложените бележки към тях, заедно с Докладите за дейността на трите 
дружества (Параходство БМФ АД; ИХБ Шипинг Ко ЕАД и Варнафери ЕООД) за същия 
5-годишен период от 2018 до 2022 г. (за която са и последните актуално публикувани 
данни). Някои от тях бяха намерени на сайтовете на дружествата, а други бяха 
достъпени от справките в Търговския регистър на Агенцията по вписванията на Р. 
България. Не беше открит единствено последния ГФО за 2022 г. на Варнафери ЕООД. 
 Всички изходни данни, които са посочени и анализирани по-долу са официални, 
фактически и публични. 
 Целта беше да се установи кои от тези корабни компании, какъв данъчен режим 
са избрали. На следващо място, в случай че някоя от компаниите се е възползвала от 
алтернативния данъчен режим, съответните данни за дължим данък да бъдат 
съпоставени с целенасочено преизчислени от нас дължими (хипотетично) 
корпоративни данъци, ако бяха останали на традиционното данъчно облагане на база 
фактически реализираните доходи от дейността, свързана с опериране на кораби. 
Съответно, приложен е и противоположния подход за компании, които не са избрали 
опцията за алтернативен данък. 
 По-специално внимание е отделено на най-голямото от трите дружества в 
лицето на Параходство БМФ АД, както и на неговото дъщерно дружество2 Варнафери 
ЕООД. Като изходна информация, може да се посочи, че две дружества прилагат като 
база за финансова отчетност МСС/МСФО. Единствено ИХБ Шипинг Ко ЕАД прилага 
Националните счетоводни стандарти (НСС). 
 
 2.1. „Параходство БМФ“ АД [1] 
 Най-голямата компания е Параходство БМФ АД, която е наследник и 
правоприемник на приватизираното през 2003-2004 г. държавно Параходство БМФ. 
Следва да се акцентира, че на настоящия етап, това е предприятие-майка, което изготвя 
както индивидуален ГФО, така и консолидиран за всички свои над 30 дъщерни 
дружества. Почти всички от тях, които имат дейност морско търговско корабоплаване 
са регистрирани в друга държава-членка на ЕС в лицето на Малта, съответно всяко 
едно дружество притежава / оперира само с 1 кораб, който плава под малтийски флаг. 
 Предприятието-майка извършва не особено голяма превозна дейност, която в 
началната част на периода се осъществява от два еднотипни ферибота (а по-късно само 
един от тях), наети по договор за беърбоут чартър. Фериботите обслужват 
дестинациите Варна - Черноморск – Варна, Варна - Поти / Батуми – Варна, Черноморск 
- Поти / Батуми - Черноморск. Корабите осъществяват превоз на ж.п. вагони, товарни и 
леки автомобили, контейнери, палубен товар и пътници. Пристанищата Варна 
( България) - Черноморск (Украйна) - Поти / Батуми (Грузия) са част от транспортния 
коридор Европа - Кавказ - Азия (ТРАСЕКА). Делът на приходите от превози с 
фериботи за 2018-2022 година в общите приходи от оперативна дейност на 
Дружеството варира между 40% и 45%, което заема значителен дял от всички други 
приходи на дружеството. ПБМФ АД извършва превозна дейност в условия на 
конкуренция от компании, превозващи товари с контейнери и Ro-Ro превози, 
дублиращи направленията, по които работят фериботните кораби. Дружеството 
предлага конкурентни нива на услугите по превози с ферибот. 
 В областта на търговското корабоплаване, корабният мениджмънт има 
съществено значение за постигането на добри оперативни резултати от 
експлоатирането на корабите. Към 31.12.2018г. съгласно сключени договори за 

                                                            
2 Съвместно с друг собственик в лицето на „Параходство Българско речно плаване“ АД 
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управление на кораб (менажиране), дружеството управлява 29 кораба за превоз на 
насипни товари със средна възраст 8.3г. плаващи под малтийски флаг. Делът на 
приходите от тази дейност в прихода на Дружеството от оперативна дейност е 38%. 
Превозната дейност на дружеството до средата на 2019 година се осъществява от два 
еднотипни ферибота, наети по договор за беърбоут чартър, но поради неблагоприятни 
търговски условия, през юни 2019г. е подновен договора само за един от фериботите.  
 Към 31.12.2019 г. съгласно сключени договори за управление на кораб 
(менажиране), дружеството управлява 33 кораба за превоз на насипни товари със 
средна възраст 8.2 г. плаващи под малтийски флаг. Делът на приходите от тази дейност 
в приходите от услуги на Дружеството е 34% 
 Поради допълнителното влошаване на превозната дейност в резултат на 
световната пандемия, през август 2020 г. е прекратен договорът за беърбоут чартър и 
фериботът е върнат на собственика му. Дейността на Направление „Фериботи“ е 
пренасочена към извършване основно на спедиторски услуги на товари, превозвани с 
чужди фериботни кораби. Делът на приходите от превози с фериботи и съпътстващите 
ги услуги за 2020 година в общите приходи от оперативна дейност на дружеството е 
26%. 
 Към 31.12.2020 г. съгласно сключени договори за управление на кораб 
(менажиране), Дружеството управлява 31 кораба за превоз на насипни товари със 
средна възраст 7.8 г. плаващи под малтийски флаг. Делът на приходите от тази дейност 
в приходите от услуги на Дружеството вече заема 45%. 
 През 2021 г., П БМФ няма пряка превозна дейност, но продължава да 
осъществява дейност по корабен мениджмънт. В областта на търговското 
корабоплаване корабният мениджмънт има съществено значение за постигането на 
добри оперативни резултати от експлоатирането на корабите. ПБМФ осигурява услуги 
по менажиране на корабите при спазване на изискванията за безопасна експлоатация, 
опазване на околната среда и отличен сервиз на клиента. Към 31.12.2021 г. съгласно 
сключени договори за управление на кораб (менажиране), Дружеството управлява 30 
кораба за превоз на насипни товари със средна възраст 7.8 г. плаващи под малтийски 
флаг. Делът на приходите от тази дейност в приходите от услуги на дружеството вече 
се повишава на 57%. 
 През последната изследвана година – 2022, Дружеството отново извършва и 
превозна дейност, която се осъществява от един ферибот, нает в средата на годината, 
по договор за беърбоут чартър. Обслужват същите дестинациите Варна – Батуми/Поти 
– Варна, като извършва превоз на различни видове товари във вагони и товарни 
автомобили, леки автомобили, пасажери и палубен товар. Сред основните предимства 
на фериботния транспорт е редовния график с ежеседмично отплаване от Варна. Делът 
на приходите от превози с фериботи за 2022 година в общите приходи от оперативна 
дейност на дружеството е 25%. Компанията продължава да работи по увеличаване на 
фериботните превози като предлага конкурентни ценови нива на тези услуги.  
 Към 31.12.2022 г. съгласно сключени договори за управление на кораб 
(менажиране), компанията управлява 32 кораба за превоз на насипни товари със средна 
възраст 7.2 г. плаващи под малтийски флаг. Делът на приходите от тази дейност в 
приходите от услуги на Дружеството е 43%. 
 

 Практически бизнес казус (разработен на основата на фактически данни, 
извлечени от индивидуалните ГФО на ПБМФ АД) 
 На основата на това запознаване с дейността на ПБМФ АД, направихме 
детайлен преглед на конкретните финансови данни, свързани пряко и единствено с 
дейността от опериране на кораби, с цел тяхното преработване и сравнение в 
контекста на темата на това изследване. 
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 За опростяване и по-ясно онагледяване  се прави ограничение за абстрахиране от 
извършването на определено данъчно преобразуване на счетоводния финансовия 
резултат. Приема се, че няма данъчни временни и постоянни разлики. Дори да има - 
постоянните обикновено нямат съществен ефект. Временните по дефиниция взаимно се 
неутрализират, обикновено дори за по-кратък от 5 годишен период, в зависимост от 
конкретните специфики на бизнес ситуациите, пораждащи данъчни ефекти за 
отсрочване на корпоративен данък във времето, както и съответното обратно 
проявление (данъчни активи /данъчни пасиви). Обичайно дори да има данъчно 
преобразуване, когато числата на редовните стойности в Отчета за доходите (ОПР) са в 
стотици хиляди или милиони, то би имало по-скоро несъществено отражение в рамките 
на общия 5 год. данъчен период. 
 

       Табл. № 4 (в хил. лв.) 

Год. 

Приходи 
от 

търговск
о 

корабопл
аване и 
свързани 
с него 

дейности 

Разходи 
за 

търговск
о 

корабопл
аване и 
свързани 
с него 

дейности 

Брутен 
Финансов 
резултат 

от 
търговско 
корабопла
ване и 

свързани с 
него 

дейности 

Традиционен 
Корпоративен 
подоходен 
данък (10%) 

Алтернативен 
данък 

 
(Данък върху 
нетния тонаж) 

1 2 3 4 5 6 
2018 36 683 (25 306) 11 377 1 137,7 354 
2019 36 271 (23 548) 12 723 1272,3 353 
2020 27 500 (15 365) 12 135 1213,5 373 
2021 19 688 (6 950) 12 738 1273,8 386 
2022 34 237 (18 871) 15 366 1536,6  365 

 
 Следователно, на основата на така обобщената и структурирана информация, 
може да се пресметне ефективната данъчна ставка на основата на реални корпоративни 
доходи и реализирани положителни финансови резултати от ПБМФ АД за всяка от 5-те 
години. 
 

         Табл. № 5 (в хил. лв.) 

Год. 

Брутен 
Финансов 
резултат  

от 
търговско 
корабоп 
лаване и 
свързани с 

него 
дейности 

Регуляр- 
на 

данъчна 
ставка 
при 

избран 
универ-
сален 

данъчен 
режим 

(%) 

Традицион
ен 

Корпорати
вен 

подоходен 
данък 

Алтернати
вен данък 

 
(Данък 
върху 
нетния 
тонаж) 

Данъчна икономия 
(+) или данъчен 
„преразход“ (-) 
в абсолютна 

стойност и в % от 
гл. точка на 

корабната компания 

Ефек-
тивна 
данъч-
на 

ставка 
(%) 

1 2 3 4 5 6 
/к.4 – к.5/ 

7 
/к.5:к.4/ 

8 
/к.5:к.3/

2018 11 377 10% 1 137,7 354 783,7 31,12% 3,12% 
2019 12 723 10%  1272,3 353 919,3 27,75% 2,77% 
2020 12 135 10%  1213,5 373 840,5 30,74% 3,07% 
2021 12 738 10%  1273,8 386 887,8 30,3 3,03% 
2022 15 366 10%  1536,6  365 1171,6 23,75% 2,38% 
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 Изводите напълно потвърждават, очакванията, че когато компанията има 
достатъчно високи приходи от корабна дейност, тя несъмнено притежава данъчно 
конкурентно предимство, като се намира се в изгодно данъчно положение, поради 
много по-благоприятното данъчно третиране и облагане с алтернативен тонажен данък. 
 
 2.2. „ИХБ Шипинг Ко“ ЕАД [2] 
 Другата компания, която е член на БАК е ИХБ Шипинг Ко ЕАД. Тя е едно от 
дъщерните дружества от групата Индустриален холдинг България ИХБ.3 
 

 
Източник: www.ihbshipping.com 

 
 От схемата е видно, че „ИХБ Шипинг Ко“ ЕАД е дъщерно на „Приват 
инженеринг“ ЕАД. Една от основните дейности на ИХБ Шипинг Ко ЕАД е търговско 
мореплаване – предоставяне на транспортни услуги по море и свързаните с това 
производствено-технически, спедиторски и посреднически дейности в т.ч. менажиране, 
опериране, вземане под наем (на лизинг), чартиране и пречартиране на кораби. 
 Най-синтезирано, дейността на ИХБ Шипинг Ко само през последните 2 години 
от анализирания период, а именно 2021 г. и 2022 г., когато има съществено покачване 
на навлото след кризата поради Ковид, 2022 г., е концентрирана основно върху 
менажиране и осигуряване чартирането на кораби. През 2022 г. реализираните приходи 
от дружеството са 1,548 хил. лв. (спрямо 1,367 хил. лв. през 2021 г.), като резултатът от 

                                                            
3  ИХБ е холдингово дружество със седалище в София, което управлява портфейл от компании. В 
зависимост от участието и възможността за влияние върху управлението им, те са: дъщерни дружества 
(д), върху които ИХБ упражнява контрол и техни дъщерни дружества (дд). Приват инженеринг ЕАД чрез 
свои дъщерни дружества е собственик на два 21,000-тонни кораба, с неограничен район на плаване, с 
възможност за превозване на насипни товари. През декември 2007 г. Приват инженеринг инвестира в 
акции на дружество ИХБ Шипинг Ко ЕАД, Варна (дд) с предмет на дейност търговско мореплаване, 
свързаните с него производствено-технически, спедиторски и посреднически дейности, корабен 
брокераж и корабно агентиране и други. През септември 2022 г. Приват инженеринг е участвало в 
учредяването  на дъщерно дружество  Кария ЛТД – Маршалски острови, в което е придобило 99% от 
капитала. ИХБ Шипинг Ко ЕАД е със седалище във  Варна, предмет на дейност търговско мореплаване, 
свързаните с него производствено-технически, спедиторски и посреднически дейности, корабен 
брокераж и корабно агентиране и други. То менажира корабите, които са собственост на дружествата от 
Групата на ИХБ. Приват инженеринг ЕАД притежава 100% от капитала на дъщерните дружества: 
Карвуна Лтд, Тириста Лтд. КЛВК АД притежава 100% от капитала на дъщерните дружества Одрия Лтд. 
и Сердика Лтд. Чрез своите дъщерни дружества КЛВК е собственик на 2 кораба: 57 000 DWT за 
превозване на насипни товари с неограничен район на плаване, построени по лиценз на IHI MU Япония. 
Изт: www.ihbshipping.com 
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оперативна дейност, все пак е останал отрицателен в размер на 148 хил. лв. загуба , 
(докато през 2021 г. е бил 292 хил. лв. печалба). 
 В този контекст се явяват различни (противоположни) очаквания – за 
отчетни периоди, в които печалбите от тази дейност са високи, принципно би било 
погрешно решение, ако компанията не е избрала алтернативния данъчен режим. И 
обратно - независимо от реализираните финансови загуби за други отчетни периоди, 
предвид превозения нетен тонаж, тя би дължала съответната фиксирано изчислена 
годишна сума алтернативен данък. 
  От Бележките към ГФО, става видно, че „ИХБ Шипинг Ко“ ЕАД се облага с 
класическия корпоративен данък, и от дистанцията на времето, както и с оглед 
прогнози и решения за следващ 5-годишен данъчен период, компанията би могла да 
направи преценка правилно ли не е избрала другата опция и как да подходи в бъдеще. 
 
 2.3. „Варнафери“ ООД [3] 
 Третата корабоплавателна компания член на БАК е Варнафери ООД. Тя е 
създадена през 2010 г. с цел осъществяване на железопътно – морски превози по 
линията Варна – Кавказ с фериботи. Тя е избрана с конкурс на ИА „Морска 
администрация“ като български морски превозвач по българо-руската спогодба по 
организиране на международна железопътно — фериботна връзка между пристанищата 
Варна и Кавказ за превоз на стоки във вагони и камиони. Това е първата директна 
транспортна връзка между България и Русия, открита през 2009. 
 Предметът на дейност на Варнафери ООД е извършване на превози, 
включително фериботни на товари по море; придобиване и управление на морски 
кораби; външнотърговска и вътрешнотърговска дейност; консултантски услуги в 
сферата на морския транспорт; комисионерство, както и други дейности. 
Железопътният ферибот на дружеството осъществява директен превоз на вагони и 
товарни автомобили по международната железопътно-фериботна връзка между 
пристанищата Варна (България) и Кавказ (Руска федерация). Капацитетът на ферибота 
е 42 стандартни вагона, или 51 цистерни на главна палуба и 24 тежкотоварни 
автомобила на долна палуба. 4 
 В капитала на Варнафери ООД, равни дялови участия имат Параходство БМФ и 
Параходство БРП, като и двата съдружника са внесли ефективни парични вноски в 
размер на 50 000 лв. при учредяването (2010 г.), а 5 години по-късно се взема решение 
за увеличаване на капитала отново с равни, но непарични вноски под формата на 
трансформация на дълг срещу собственост на основата на предоставени преди това 
заемни средства, оценени като по чл.72 от ТЗ, всяка на стойност 5 007 хил.лв. По този 
начин, внесеният капитал след увеличението с новите дялови вноски, е на обща 
стойност 10 114 000 лв.5 
 

Съдружник 1: „Параходство Български морски флот“ АД, Варна 

Стойност Брой дялове 
Процент от 
капитала 

5 057 хил.лв. 505 700 50% 
 

Съдружник 2: „Параходство Българско речно плаване“ АД, Русе 

Стойност Брой дялове 
Процент от 
капитала 

5 057 хил.лв. 505 700 50% 
  

                                                            
4 http://varnaferry.com/za-nas/ 
5 Документи, публично достъпни в Търговския регистър по партидата на Варнафери ООД 
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 Все още няма публично достъпна информация към ГФО за 2022 г., но след 
налагането на икономическите санкции срещу Руската федерация, няма как да се 
правят добри бизнес прогнози за тази ключова част от дейността на дружеството. 
Прегледът, който беше направен за целите на това изследване е за 4 годишен период – 
от 2018г. до 2021г. От проследяването на информацията, може да се установи, че 
самото дружество обръща внимание за съществена несигурност, свързана с 
предположението за „действащо предприятие“.  
 И през 4-те разглеждани години, то е завършило с балансови загуби, а 
стойността на текущите пасиви превишава общата сума на активите с десетки милиони 
лв. 
 Ситуацията се влошава в годината на Ковид-19 и през 2020-та загубите 
съществено нарастват. През 2021 г., силно отражение оказва разликата в цените на газ 
пропан-бутан на вътрешния пазар в Русия и неангажираността от страна на 
рафинериите по обезпечаване на договорените доставки към Газтрейд АД. Руските 
доставчици предпочитат да реализират порпан-бутана на местния пазар и задържат 
експорта в очакване на по-високи цени, а именно високите цени на пропан-бутана на 
международния пазар пренасочват търсенето на доставки от други пазари на Западна 
Европа (напр. Нидерландия и др.).6 Това пряко повлиява върху намаляване на обемите 
доставки от Русия с превоз от страна на Варнафери ООД. 
 След кризата в Украйна от февруари 2022г., търговските отношения с Руската 
Федерация са обект на допълнителни ограничения и икономически санкции. Всичко 
това пряко влошава финансовата стабилност с непрогнозируемо въздействие върху 
бизнес модела дори в краткосрочен период. В този смисъл, бизнесът на дружеството е 
изложен на съществен политически риск, който води след себе си редица финансови 
рискове и значителна несигурност, както и рискове, свързани с продуктите/услугите и 
пазарите.  
Също така, дружеството е изложено и на висок ценови риск по две направления: както 
по отношение на пазарната конюнктура, така и по отношение на високите 
вътрешнофирмени производствени разходи. Продажната цена на извършваните услуги, 
следва да бъде съобразена и с двата фактора, за да носи определена норма на печалба. 
Управлението на този ценови риск от страна на „Варнафери“ ООД, изисква периодичен 
анализ и предоговаряне на параметри с клиенти и доставчици вкл. гъвкава тарифна 
политика. По тази ос, самото дружество оценява рисковете за своето бъдещо развитие 
като високи.7 
 На този етап, компанията има продължаваща финансова подкрепа от неговите 
собственици и е в процес на разработване на алтернативни източници за продължаване 
на своята оперативна дейност и осигуряване на доставки на товари от договори с други 
товародатели (предимно от Грузия). 
 В този цялостен контекст се явяват очаквания, че принципно би било погрешно 
решение, ако компанията е избрала алтернативния данъчен режим, защото дори при 
реализираните финансови загуби, предвид превозения нетен тонаж, тя би дължала 
съответната фиксирано изчислена годишна сума данък нетен тонаж. От Бележките към 
ГФО, става видно, че “Варнафери“ ООД се облага с класическия корпоративен данък, и 
правилно не е избрала другата опция. 
 Тези предположения, се потвърждават от следните фактически данни и 
направените изчисления при хипотезата на алтернативен данъчен режим. 
 
 

                                                            
6 Вж. ГФО и Отчет за дейността за 2021 г. на Варнафери ООД 
7 Вж. ГФО и Отчет за дейността за 2021 г. на Варнафери ООД 
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         Табл. №6 (в лв.) 
Година 2018 2019 2020 2021 
Финансов 
резултат от 
оперативна 
дейност 

Загуба 
(-985 000) 

Загуба 
(-1 743  000) 

Загуба 
(-1 641 000) 

Загуба 
(-2 415 000) 

    Изт.: Изготвена от автора по обработени данни от официални ГФО, Варнафери ООД 2018-2021 
 
 Без пълна прецизност, но с достатъчно убедителна представителност, тези 
финансови резултати са индикатор, че при равни други условия и абстрахирайки се от 
ефектите на евентуално данъчно преобразуване 8 , дружеството не би дължало 
корпоративен данък до размера на данъчните си загуби, установени по реда на ЗКПО 
през изследвания тук 4-годишен период. 
 За сравнение, може да се направят съответни изчисления, колко би бил 
дължимия данък нетен тонаж, в случай, че в началото на този период, компанията е 
била избрала този алтернативен данъчен режим на доброволна основа. 
 По-долу прилагаме извадка от последния наличен официално публикуван Отчет 
за дейността за 2021 г., достъпен на сайта на Търговския регистър, Агенция по 
вписванията. От него се използват данните за фактически превозените товари, както и 
фактически отработените дни в експлоатация на ферибота, опериран от компанията за 
съответните два отчетни периода т.е. за текущия тогава 2021г. и за предходния 2020г. 
(маркираното на плътен фон е направено целенасочено за по-голяма отчетливост). 
 

 
 
 Предвид законовия ред и съответната тарифна скала по чл. 257 от ЗКПО [4], и 
представената в предходната част методика, изчисленията показват следното: 
 

За 2020 г.
Разлагане на общия превозен нетен тонаж, а именно: 32 089 н.т. = 1000 тона + 10 000 т.+ 21 089 т. 
- Следователно:  
3.50лв. х 10 + (35лв. +3лв.х100) + (680лв. + 1лв.х211) = 35 + 335 +891= 1 261 лв. на ден. 
Годишно: 991 х 310 = 390 910 лв. данъчна основа х 10% годишен данък нетен тонаж = 39 091 лв. 

За 2021 г. 
Разлагане на общия превозен нетен тонаж, а именно: 37 453 н.т. = 1000 тона + 10 000 т.+ 26 453 т.  
- Следователно: 3.50лв. х 10 + (35лв. +3лв.х10) + (680лв. + 1лв.х265) = 35 + 335 +945=1 315 на 
ден. 1 315 х 365 = 479 975 лв. данъчна основа х 10% годишен данък нетен тонаж = 47 99750 лв.
 
 Недостатъкът на алтернативния данъчен режим, е че дори при реализирани 
отрицателни финансови резултати от оперативната дейност, годишните вноски за 
тонажен данък остават дължими и са както следва: 
 
 

                                                            
8 В конкретния случай това не е така, доколкото от ГФО става видно, че както за 2020 г., така и за 2021г 
компанията е начислила дължим корпоративен данък, след данъчно преобразуване на отрицателния 
счетоводен финансов резултат. 
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         Табл. №7 (в лв.) 

Година 
Данъчна 
основа 

Данъчна 
ставка 

Дължим 
алтернативен данък 

2020 390 910 10% 39 091 
2021 479 975 10%   47 99750 

 
 
 ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 С настоящия доклад, на основата на направен преглед на реалните данъчни 
опции, предпочитани от българските корабопритежатели, членове на БАК, беше 
направен преглед на избраните от тях данъчни режими при облагане на дейността си, 
свързана с опериране на морски кораби.  
 Както беше обобщено в предходната част на това цялостно изследване, 
определена роля при избора на данъчен режим изпълнява и избраната за отчетна база 
финансово-счетоводна стандартизация. Тук от трите изследвани дружества 2-те, които 
използват международна база (МСС/МСФО) имаха освен всичко друго, почти изцяло 
положителни финансови резултати преди данъци т.е. тези, основани на счетоводните 
правила преди намесата на приложимото национално данъчно законодателство. 
Дружеството, което има проблеми в самата оперативна дейност за осигуряване на 
достатъчно товари в контекста на текущата геополитическа среда, конкретните пазари 
и товародатели, прилага НСС.  
 Това е по-скоро съвпадение и натрупване на обстоятелства, но и допълнителен 
щрих, който също следва да бъде вземан под внимание когато се избира оптималният 
данъчен режим за предстоящ 5-годишен данъчен период вкл. при обоснована 
икономическа целесъобразност - вземане на решение за еднократно позволената 
промяна в отчетната база и преминаване от НСС към МСС/МСФО или обратно. 
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 Abstract: Insofar as the applicable tax legislation, both in the EU (including the 
Republic of Bulgaria) and globally, allows only the activity related to merchant shipping on a 
voluntary basis to be taxed with an alternative tax instead of a corporate tax, this paper 
provides an overview of the tax options applied by shipping companies operating at sea. 
It examines the practices of maritime shipowning companies that are members of the industry 
body Bulgarian Shipowners' Association, based on an in-depth examination of data formally 
presented in the relevant companies' annual financial statements (AFRs) over a 5-year period 
2018-2022. Different alternatives have also been developed and analysed in summary form, 
drawing conclusions on the tax advantages or disadvantages of one option or another, in the 
context of different economic, geopolitical and market conditions. 


