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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

H λευκή βίβλος «Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το
έτος 2010: η ώρα των επιλογών» υπογραµµίζει τη ζωτική σηµασία
των υπηρεσιών θαλάσσιων µεταφορών για την οικονοµία της Κοι-
νότητας. Ποσοστό 90 % όλων των εµπορικών συναλλαγών µεταξύ
της Κοινότητας και του υπόλοιπου κόσµου µεταφέρεται από
θαλάσσης. Οι θαλάσσιες µεταφορές µικρών αποστάσεων αποτελούν
το µέσο µεταφοράς του 69 % του όγκου εµπορευµάτων που µετα-
φέρεται µεταξύ των κρατών µελών (αυτό το ποσοστό ανέρχεται σε
41 % όταν συνυπολογίζονται οι εγχώριες µεταφορές). Οι κοινοτι-
κές θαλάσσιες µεταφορές και οι συναφείς τους δραστηριότητες
παραµένουν από τις σηµαντικότερες παγκοσµίως στον κλάδο αυτό.

Οι ναυτιλιακές εταιρείες των κρατών µελών διαχειρίζονται ακόµη το
ένα τρίτο του παγκόσµιου στόλου σήµερα. Η προσχώρηση της
Κύπρου και της Μάλτας (1), το 2004, θα αυξήσει περαιτέρω το
µερίδιο της Ένωσης στην παγκόσµια ναυσιπλοΐα, καθώς τα νηολό-
για αυτών των δύο χωρών καλύπτουν περίπου 10 % της παγκό-
σµιας χωρητικότητας.

Από τη δεκαετία του 1970, ο ευρωπαϊκός στόλος αντιµετωπίζει
ανταγωνισµό από πλοία νηολογηµένα σε τρίτες χώρες οι οποίες δεν
µεριµνούν ιδιαίτερα ούτε τηρούν την κοινωνική νοµοθεσία και τους
κανόνες ασφαλείας που ισχύουν σε διεθνές επίπεδο.

Η έλλειψη ανταγωνιστικότητας των πλοίων υπό κοινοτική σηµαία
αναγνωρίστηκε στο τέλος της δεκαετίας του 1980 και, καθώς δεν
υπήρχαν εναρµονισµένα ευρωπαϊκά µέτρα, πολλά κράτη µέλη ενέ-
κριναν διαφορετικές µορφές ενίσχυσης των θαλάσσιων µεταφορών.
Οι στρατηγικές που εγκρίθηκαν και οι προϋπολογισµοί που χορη-
γήθηκαν για τα µέτρα ενίσχυσης διαφέρουν από το ένα κράτος
µέλος στο άλλο αντανακλώντας τη στάση αυτών των κρατών ως
προς τις κρατικές ενισχύσεις καθώς και τη σηµασία που αποδίδουν
στο ναυτιλιακό κλάδο.

Εξάλλου, για να ενθαρρύνουν την επανανηολόγηση πλοίων, τα
κράτη µέλη χαλάρωσαν τους κανόνες σχετικά µε τα πληρώµατα,
ιδίως µέσω της δηµιουργίας δεύτερων νηολογίων.

Τα δεύτερα νηολόγια περιλαµβάνουν, πρώτον, «τα νηολόγια off-
shore» που υπάγονται στα εδάφη τα οποία έχουν µεγαλύτερη ή
µικρότερη αυτονοµία σε σχέση µε το κράτος µέλος, και δεύτερον,
τα «διεθνή νηολόγια», τα οποία είναι προσαρτηµένα απευθείας στο
κράτος το οποίο τα έχει καταρτίσει.

Παρά τις προσπάθειες που καταβλήθηκαν, µεγάλο τµήµα του στό-
λου της Κοινότητας εξακολουθεί να νηολογείται µε σηµαίες τρίτων
κρατών. Αυτό συµβαίνει επειδή τα νηολόγια τρίτων κρατών που
εφαρµόζουν πολιτικές ανοιχτής νηολόγησης -µερικά από τα οποία
καλούνται «σηµαίες ευκαιρίας»- εξακολούθησαν και εξακολουθούν

να έχουν σηµαντικό ανταγωνιστικό προβάδισµα σε σχέση µε τα
νηολόγια των κρατών µελών.

Ενισχύσεις στη ναυτιλία από το 1989

Λαµβάνοντας υπόψη τις διαφορές µεταξύ των συστηµάτων ενίσχυ-
σης που θέσπισαν τα κράτη µέλη που αντιµετωπίζουν εντονότερο
ανταγωνισµό από τα πλοία που δεν φέρουν κοινοτική σηµαία, το
1989 η Επιτροπή εξέδωσε τις πρώτες κατευθυντήριες γραµµές για
το θέµα, ώστε να εξασφαλίσει κάποια σύγκλιση µεταξύ των µέτρων
που λαµβάνουν τα κράτη µέλη. Αυτή η µέθοδος ωστόσο αποδεί-
χθηκε αναποτελεσµατική και η συρρίκνωση του κοινοτικού στόλου
συνεχίστηκε. Οι κατευθυντήριες γραµµές αναθεωρήθηκαν αναλό-
γως, οδηγώντας στην ανακοίνωση του 1997 που καθορίζει νέες
κατευθυντήριες γραµµές για τις κρατικές ενισχύσεις στον τοµέα των
θαλασσίων µεταφορών (2).

Η κυριότερη εξέλιξη κατά τα τελευταία έτη όσον αφορά τα µέτρα
ενίσχυσης των θαλάσσιων µεταφορών που λαµβάνουν τα κράτη
µέλη είναι η γενικευµένη εφαρµογή στην Ευρώπη των συστηµάτων
φόρου χωρητικότητας κατ' αποκοπή (ο επονοµαζόµενος «φόρος
χωρητικότητας»). Ο φόρος χωρητικότητας άρχισε να ισχύει στην
Ελλάδα πολύ νωρίς και επεκτάθηκε σταδιακά στις Κάτω Χώρες
(1996), στη Νορβηγία (1996), στη Γερµανία (1999), στο Ηνωµένο
Βασίλειο (2000), στη ∆ανία, στην Ισπανία και στη Φινλανδία
(2002) και τέλος στην Ιρλανδία (2002). Το Βέλγιο και η Γαλλία
αποφάσισαν επίσης να τον θεσπίσουν το 2002, ενώ η ιταλική
κυβέρνηση εξετάζει αυτήν τη δυνατότητα.

Αποτελέσµατα των µέτρων που προτάθηκαν από τα κράτη
µέλη και εγκρίθηκαν από την Επιτροπή σε σύγκριση µε τους
γενικούς στόχους των αναθεωρηµένων κατευθυντηρίων γραµ-

µών του 1997

α) Τάσεις του στόλου υπό κοινοτική σηµαία (ανταγωνιστικότητα
του στόλου)

Σύµφωνα µε τις απαντήσεις που παρείχαν τα κράτη µέλη στα
µέσα του 2002 στο ερωτηµατολόγιο της Επιτροπής και µε τα
πιο πρόσφατα στατιστικά δεδοµένα (3), τα κράτη µέλη που
θέσπισαν µέτρα ενίσχυσης, ιδίως υπό µορφή φορολογικής ελά-
φρυνσης, πέτυχαν την επανανηολόγηση υπό την εθνική σηµαία,
στο σύνολο των νηολογίων, σηµαντικού ποσού χωρητικότητας.
Ποσοστιαία, ο καταγεγραµµένος στα νηολόγια των κρατών
µελών στόλος αυξήθηκε ως εξής: ο αριθµός των πλοίων κατά
0,4 % κατά µέσο όρο ετησίως, η χωρητικότητα κατά 1,5 % και
τα πλοία µεταφοράς εµπορευµατοκιβωτίων κατά 12,4 %. Ακόµη
και εάν, στην περίπτωση των πρώτων νηολογίων, ο αριθµός
καταγεγραµµένων µονάδων ελαττώνεται πρακτικά παντού κατά
την περίοδο 1989-2001, αυτά τα στοιχεία µπορούν να θεωρη-
θούν ως αντιστροφή της τάσης εγκατάλειψης των κοινοτικών
σηµαιών η οποία παρατηρούνταν έως το 1997.
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(1) Έκτο και πέµπτο παγκόσµιο νηολόγιο πλοίων ως προς τη χωρητικότητα
αντιστοίχως (πλοία περισσότερων των 300 gt. Πηγή: ISL 2001).

(2) Κοινοτικές κατευθυντήριες γραµµές για τις κρατικές ενισχύσεις στον
τοµέα των θαλασσίων µεταφορών (97/C 205/05) (ΕΕ C 205 της
5.7.1995, σ. 5).

(3) ISL, Shipping Statistics 2001.



Την ίδια στιγµή, ωστόσο, το µερίδιο των νηολογίων των κρατών
µελών στη συνολική παγκόσµια χωρητικότητα σηµείωσε ελαφρά
κάµψη. Πράγµατι, σε µια περίοδο αύξησης του παγκόσµιου
στόλου, η αύξηση του στόλου µε κοινοτική διοίκηση αλλά µε
σηµαία τρίτης χώρας ήταν ταχύτερη από αυτήν του στόλου που
ήταν νηολογηµένος µε σηµαία κράτους µέλους.

β) Εξέλιξη της απασχόλησης

Σύµφωνα µε τις πιο πρόσφατες εκτιµήσεις, ο αριθµός ναυτικών
που εργάζονται σε πλοία υπό κοινοτική σηµαία µειώθηκε από
188 000 το 1996 σε 180 000 περίπου το 2001 (1). Ο συνο-
λικός αριθµός υπηκόων της Κοινότητας που εργάζονται σε
πλοία µε κοινοτική σηµαία είναι σήµερα περίπου 120 000,
αριθµός που µειώθηκε κατά 40 % σε σχέση µε το 1985, ενώ
ο αριθµός υπηκόων τρίτων χωρών που απασχολούνται σε πλοία
της Κοινότητας αυξήθηκε από 29 000 το 1983 σε περίπου
60 000 σήµερα. Κατά την εκτίµηση του συνολικού αριθµού
ναυτικών είναι σκόπιµο να ληφθούν υπόψη οι εξής παράγοντες:

— αφενός, η παραγωγικότητα ανά πλοίο εξακολούθησε να
αυξάνεται. Έτσι, µε λιγότερο πλήρωµα είναι δυνατή η µετα-
φορά του ίδιου ή µεγαλύτερου όγκου από αυτόν που µετα-
φερόταν στο παρελθόν·

— αφετέρου, ο στόλος υπό κοινοτική σηµαία ανανεώθηκε κατά
την περίοδο 1997-2001. Η µέση ηλικία των πλοίων µει-
ώθηκε από 22,9 έτη σε 17,2 έτη. Ποσοστό 35 % του
ενεργού στόλου κατά την 1η Ιανουαρίου 2001 κατασκευά-
στηκε κατά την περίοδο 1996-2000. Τα νέα πλοία, πιο
προηγµένης τεχνολογίας, χρειάζονται καλύτερα καταρτι-
σµένο αλλά µικρότερο σε αριθµό προσωπικό.

Σηµειώνονται ωστόσο σηµαντικές διαφορές µεταξύ των κρατών
µελών στο ποσοστό απασχόλησης κοινοτικών ναυτικών. Εντού-
τοις τίποτε σε αυτά τα στοιχεία δεν δείχνει αναστροφή της
τάσης να εξαρτώνται τα πλοία υπό κοινοτική σηµαία όλο και
περισσότερο από ναυτικούς τρίτων χωρών. Αυτή η τάση υπο-
γραµµίστηκε από την Επιτροπή το 2001 στην ανακοίνωσή της
σχετικά µε την εκπαίδευση και την πρόσληψη ναυτικών (2).

γ) Συµβολή στο σύνολο της οικονοµικής δραστηριότητας

Ο ναυτιλιακός κλάδος συνδέεται στενά µε τις θαλάσσιες µετα-
φορές. Αυτή η διασύνδεση αποτελεί σηµαντικό επιχείρηµα υπέρ
της λήψης θετικών µέτρων µε σκοπό να διατηρηθεί ένας στόλος
ο οποίος να εξαρτάται από την κοινοτική ναυτιλία. Καθώς οι
θαλάσσιες µεταφορές αποτελούν έναν από τους κρίκους της
µεταφορικής αλυσίδας γενικά και της αλυσίδας του ναυτιλιακού
κλάδου ειδικότερα, τα µέτρα που αποβλέπουν στη διατήρηση
της ανταγωνιστικότητας του ευρωπαϊκού στόλου έχουν επίσης
επιπτώσεις στις επενδύσεις στην ξηρά των κάδων των συναφών

του ναυτιλιακού (3) και στη συµβολή των ναυτιλιακών µεταφο-
ρών στην οικονοµία της Κοινότητας στο σύνολό της και γενικά
στην απασχόληση.

Η σηµασία της ναυτιλίας και όλου του ναυτιλιακού κλάδου
ποικίλλει σηµαντικά αναλόγως της χώρας. Η σπουδαιότητα
ωστόσο του ευρωπαϊκού ναυτιλιακού κλάδου και η άµεση οικο-
νοµική επίπτωσή του απεικονίζονται σαφώς στα ακόλουθα στοι-
χεία: 1,550 εκατοµµύρια άµεσα απασχολούµενοι, κύκλος εργα-
σιών 160 δισεκατοµµύρια ευρώ το 1997 (περίπου 2 % του
ΑΕΠ της Κοινότητας) (4). Τα στοιχεία για τη ∆ανία (3 % του
ΑΕΠ παράγεται από το ναυτιλιακό κλάδο), την Ελλάδα (2,3 %)
και τις Κάτω Χώρες (2 %) αποτελούν αντιπροσωπευτικά παρα-
δείγµατα.

Σε αυτό το πλαίσιο, εποµένως, αξίζει να σηµειωθεί ότι ο στόλος
που ανήκει σε ευρωπαίους επιχειρηµατίες των οποίων οι εται-
ρείες εδρεύουν εντός της Κοινότητας παρέµεινε στο επίπεδο του
34 % περίπου της παγκόσµιας χωρητικότητας ενώ αυτή αυξή-
θηκε σε αυτό το διάστηµα κατά 10 %. ∆εδοµένης της κινητικό-
τητας του ναυτιλιακού κλάδου και των ευκολιών που παρέχουν
οι τρίτες χώρες, µπορεί κανείς να συµπεράνει ότι τα µέτρα
στήριξης των θαλάσσιων µεταφορών µπορούν να συµβάλλουν
στην αποφυγή της γενίκευσης της µετατόπισης της έδρας των
συναφών κλάδων.

Συµπερασµατικά, µπορεί να διαπιστωθεί ότι όπου έχουν ληφθεί
µέτρα σύµφωνα µε τις κατευθυντήριες γραµµές του 1997, η
διαρθρωτική συρρίκνωση των κοινοτικών νηολογίων και του
στόλου της Κοινότητας σταµάτησε και οι στόχοι που έθεσε η
Επιτροπή επιτεύχθηκαν, τουλάχιστον εν µέρει.

Το µερίδιο εντούτοις των ανοιχτών νηολογίων στην παγκόσµια
χωρητικότητα εξακολούθησε να αυξάνεται κατά το χρονικό αυτό
διάστηµα, από 43 % το 1996 σε 54 % το 2001, και τίποτε δεν
δείχνει κάποια σηµαντική αναστροφή της τάσης να αυξάνεται
όλο και περισσότερο η προσφυγή σε ναυτικούς τρίτων χωρών
για την επάνδρωση του στόλου. Η προσπάθεια που ξεκίνησε τα
τελευταία έτη πρέπει να συνεχιστεί αλλά µε πιο συγκεκριµένους
στόχους. Πρέπει ιδίως να υπάρξει στενότερη παρακολούθηση
των µέτρων αύξησης της απασχόλησης ναυτικών της Κοινότη-
τας.

Τα αποτελέσµατα των µέτρων που λήφθηκαν από τα κράτη µέλη
και εγκρίθηκαν από την Επιτροπή πρέπει να αναλυθούν συστη-
µατικά.

Συνεπώς, και παρόλο που ως θέµα αρχής οι ενισχύσεις λειτουρ-
γίας πρέπει να είναι έκτακτες, προσωρινές και φθίνουσες, η
Επιτροπή εκτιµά ότι οι κρατικές ενισχύσεις στην ευρωπαϊκή
ναυτιλία είναι ακόµη αιτιολογηµένες και ότι η προσέγγιση που
ακολουθήθηκε στις κατευθυντήριες γραµµές του 1997 ήταν
ορθή. Η παρούσα ανακοίνωση εποµένως στηρίζεται στην ίδια
βασική προσέγγιση.
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(1) Συνολικός αριθµός ναυτικών υπηκόων της Κοινότητας και υπηκόων
τρίτων χωρών.

(2) Ανακοίνωση της Επιτροπής σχετικά µε την εκπαίδευση και την πρό-
σληψη ναυτικών της 6ης Απριλίου 2001, COM(2001) 188 τελικό.

(3) Αυτές οι δραστηριότητες περιλαµβάνουν τις λιµενικές υπηρεσίες, την
υλικοτεχνική υποδοµή, τη ναυπήγηση, επισκευή, συντήρηση, επιθεώρηση
και ταξινόµηση των πλοίων, τη διαχείριση των πλοίων και τις χρηµατο-
µεσιτικές υπηρεσίες, τις τραπεζικές δραστηριότητες και τις διεθνείς οικο-
νοµικές υπηρεσίες, την ασφάλεια, την παροχή συµβουλευτικών και επαγ-
γελµατικών υπηρεσιών.

(4) Μελέτη που αναλήφθηκε από την Γ∆ Επιχειρήσεων της Ευρωπαϊκής
Επιτροπής (δηµοσιεύθηκε στο δικτυακό τόπο Europa).



2. ΠΕ∆ΙΟ ΚΑΙ ΓΕΝΙΚΟΙ ΣΤΟΧΟΙ ΤΩΝ ΑΝΑΘΕΩΡΗΜΕΝΩΝ
ΚΑΤΕΥΘΥΝΤΗΡΙΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ ΓΙΑ ΤΙΣ ΚΡΑΤΙΚΕΣ ΕΝΙΣΧΥΣΕΙΣ

Στόχος της παρούσας ανακοίνωσης — που αντικαθιστά τις κατευ-
θυντήριες γραµµές του 1997 — είναι να τεθούν οι παράµετροι
εντός των οποίων θα εγκρίνονται από την Επιτροπή οι κρατικές
ενισχύσεις για τις θαλάσσιες µεταφορές, δυνάµει των κοινοτικών
κανόνων και διαδικασιών για τις κρατικές ενισχύσεις, σύµφωνα µε
το άρθρο 87, παράγραφος 3, σηµείο γ) ή και 86, παράγραφος 2
της Συνθήκης.

Τα προγράµµατα ενισχύσεων δεν πρέπει να θεσπίζονται σε βάρος
των οικονοµιών των άλλων κρατών µελών και πρέπει να αποδει-
κνύουν ότι δεν διακινδυνεύουν τη στρέβλωση των όρων του αντα-
γωνισµού µεταξύ κρατών µελών σε βαθµό αντίθετο προς το κοινό
συµφέρον. Οι κρατικές ενισχύσεις πρέπει πάντοτε να περιορίζονται
στην έκταση που είναι αναγκαία για την επίτευξη των σκοπών τους
και πρέπει να χορηγούνται µε διαφανή τρόπο. Πρέπει επίσης να
λαµβάνεται πάντοτε υπόψη ο σωρευτικός αντίκτυπος όλων των
ενισχύσεων που χορηγούνται από κρατικές αρχές (συµπεριλαµβανο-
µένων των χορηγήσεων σε εθνική, περιφερειακή και τοπική κλί-
µακα).

Οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές εφαρµόζονται στις δραστη-
ριότητες «θαλασσίων µεταφορών», όπως αυτές ορίζονται στον κανο-
νισµό 4055/86 (1) και στον κανονισµό 3577/92 (2), δηλαδή στις
«θαλάσσιες µεταφορές εµπορευµάτων και επιβατών». Σε συγκεκρι-
µένα µέρη συνδέονται επίσης µε τις υπηρεσίες ρυµούλκησης και
βυθοκόρησης.

2.1. Πεδίο εφαρµογής των αναθεωρηµένων κατευθυντήριων
γραµµών για τις κρατικές ενισχύσεις

Οι κατευθυντήριες γραµµές καλύπτουν όλες τις ενισχύσεις υπέρ
των θαλασσίων µεταφορών που χορηγούνται από τα κράτη µέλη
ή από κρατικούς πόρους. Σε αυτές συµπεριλαµβάνονται όλα τα
χρηµατοοικονοµικά πλεονεκτήµατα που παραχωρούνται υπό οποι-
αδήποτε µορφή και τα οποία χρηµατοδοτούνται από δηµόσιες
αρχές (σε εθνικό, περιφερειακό, επαρχιακό, νοµαρχιακό ή τοπικό
επίπεδο). Για τους σκοπούς αυτούς, στις «δηµόσιες αρχές» µπορούν
να συµπεριλαµβάνονται και οι δηµόσιες επιχειρήσεις καθώς και οι
ελεγχόµενες από το κράτος τράπεζες. Στο πεδίο ορισµού των ενι-
σχύσεων µπορεί επίσης να εµπίπτουν και όλες οι ρυθµίσεις βάσει
των οποίων το κράτος εγγυάται δάνεια ή άλλες µορφές χρηµατο-
δοτήσεων από τις εµπορικές τράπεζες. Στις κατευθυντήριες γραµµές
δεν γίνεται κανένας διαχωρισµός µεταξύ των κατηγοριών δικαιού-
χων όσον αφορά τη νοµική δοµή τους (όπως εταιρείες, µορφές
εταιρικής συνεργασίας ή µεµονωµένα άτοµα) αλλά ούτε και µεταξύ
δηµόσιων ή ιδιωτικών µορφών ιδιοκτησίας και όποια αναφορά γίνε-
ται σε εταιρείες θεωρείται ότι συµπεριλαµβάνει όλους τους άλλους
τύπους νοµικών προσώπων.

Οι κατευθυντήριες γραµµές δεν καλύπτουν τις ενισχύσεις στη ναυ-
πηγική βιοµηχανία [κατά την έννοια του κανονισµού (ΕΚ) αριθ.
1540/98 του Συµβουλίου (3) ή οποιασδήποτε επακόλουθης πρά-
ξης]. Κατά την έννοια του άρθρου 87, παράγραφος 1 της συνθή-
κης, οι επενδύσεις σε έργα υποδοµής δεν λογίζεται υπό κανονικές

συνθήκες ότι εµπεριέχουν κρατικές ενισχύσεις, εάν το κράτος παρέ-
χει ελεύθερη και ισότιµη πρόσβαση στις υποδοµές του, προς όφε-
λος όλων των ενδιαφεροµένων φορέων. Η Επιτροπή έχει ωστόσο τη
δυνατότητα να ελέγχει τις επενδύσεις αυτές, κρίνοντας κατά πόσο
είναι σε θέση να προσκοµίσουν άµεσο ή έµµεσο όφελος σε ορι-
σµένους πλοιοκτήτες. Τέλος, η Επιτροπή θέσπισε τη βασική αρχή
ότι δεν περιέχεται καµία κρατική ενίσχυση στις περιπτώσεις κατά τις
οποίες οι δηµόσιες αρχές συνεισφέρουν ποσά σε κάποια εταιρεία,
σύµφωνα µε τη βασική αρχή των κριτηρίων που θα ήταν αποδεκτά
για έναν ιδιώτη επενδυτή, ο οποίος λειτουργεί υπό οµαλές συνθή-
κες της οικονοµίας της αγοράς.

2.2. Γενικοί στόχοι των αναθεωρηµένων κατευθυντήριων
γραµµών για τις κρατικές ενισχύσεις

Όπως υπογράµµισε η Επιτροπή, η αυξηµένη διαφάνεια στα θέµατα
της χορήγησης κρατικών ενισχύσεων είναι αναγκαία, για να έχουν
πλήρη επίγνωση των δικαιωµάτων και υποχρεώσεών τους όχι µόνον
οι εθνικές αρχές, υπό την ευρεία έννοια, αλλά και οι εταιρείες και
τα µεµονωµένα άτοµα. Προορισµός αυτών των κατευθυντηρίων
γραµµών είναι να συµβάλουν στην επίτευξη του στόχου αυτού,
αλλά και στην αποσαφήνιση των προγραµµάτων παροχής κρατικών
ενισχύσεων που επιτρέπεται να θεσπιστούν προς υποστήριξη των
κοινοτικών ναυτιλιακών συµφερόντων, µε σκοπό την:

— βελτίωση της παροχής ασφαλών, αποδοτικών και φιλικών προς
το περιβάλλον θαλασσίων µεταφορών·

— ενθάρρυνση της εγγραφής ή επανεγγραφής στα νηολόγια των
κρατών µελών·

— συµβολή στην εδραίωση του ναυτιλιακού κλάδου, µε έδρα στα
κράτη µέλη, µε παράλληλη διατήρηση ενός συνολικά ανταγωνι-
στικού στόλου στις παγκόσµιες αγορές·

— διατήρηση και βελτίωση της τεχνογνωσίας στα ναυτιλιακά
θέµατα, καθώς και η προστασία και η προαγωγή της απασχό-
λησης των ευρωπαίων ναυτικών· και

— συµβολή στην προώθηση νέων υπηρεσιών στον τοµέα των
θαλασσίων µεταφορών µικρών αποστάσεων, σύµφωνα µε τη
λευκή βίβλο για την πολιτική µεταφορών της Κοινότητας.

Οι κρατικές ενισχύσεις επιτρέπεται γενικά να χορηγούνται µόνο σε
πλοία που είναι εγγεγραµµένα στα νηολόγια των κρατών µελών. Οι
κρατικές ενισχύσεις επιτρέπεται ωστόσο να χορηγούνται, σε ορισµέ-
νες εξαιρετικές περιπτώσεις, σε πλοία που είναι εγγεγραµµένα στα
νηολόγια που αναφέρονται στο σηµείο 3 του παραρτήµατος, υπό
τον όρο ότι:

— συµµορφώνονται µε τα διεθνή πρότυπα και την κοινοτική νοµο-
θεσία, συµπεριλαµβανοµένων των σχετικών µε την ασφάλεια
έναντι ατυχηµάτων και κακόβουλων πράξεων, τις περιβαλλοντι-
κές επιδόσεις και τις συνθήκες εργασίας στα πλοία·

— η εκµετάλλευσή τους εκτελείται από έδαφος της Κοινότητας·
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(1) Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 4055/86 του Συµβουλίου της 22ας ∆εκεµ-
βρίου 1986 για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παροχής υπη-
ρεσιών στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών µεταξύ κρατών µελών και
µεταξύ κρατών µελών και τρίτων χωρών (EE L 378 της 31.12.1986, σ.
1).

(2) Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 του Συµβουλίου της 7ης ∆εκεµβρίου
1992 για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας των
υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές στο εσωτερικό των κρατών µελών
(θαλάσσιες ενδοµεταφορές — καµποτάζ) (EE L 364 της 12.12.1992, σ.
1).

(3) EE L 202 της 18.7.1998, σ. 1.



— ο πλοιοκτήτης τους είναι εγκατεστηµένος στην Κοινότητα και
το ενδιαφερόµενο κράτος µέλος αποδεικνύει ότι το νηολόγιο
αυτό συµβάλλει άµεσα στην επίτευξη των προαναφεροµένων
στόχων.

Σε ορισµένες εξαιρετικές περιπτώσεις επιτρέπεται, επιπροσθέτως, η
έγκριση µέτρων χορήγησης ενισχύσεων ουδέτερων προς τη σηµαία
των πλοίων, όταν αποδεικνύεται σαφώς ότι η Κοινότητα αποκοµίζει
συγκεκριµένο όφελος.

3. ΦΟΡΟΛΟΓΙΚΑ ΚΑΙ ΚΟΙΝΩΝΙΚΑ ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗ ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ
ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΤΗΤΑΣ

3.1. Φορολογική µεταχείριση των ναυτιλιακών εταιρειών

Πολλές τρίτες χώρες έχουν αναπτύξει αξιοσέβαστα νηολόγια και
µερικές διαθέτουν σηµαντική υποδοµή διεθνών υπηρεσιών προσελ-
κύοντας τους πλοιοκτήτες χάρη στο σαφώς ηπιότερο φορολογικό
κλίµα από αυτό που επικρατεί στα κράτη µέλη. Τα χαµηλά επίπεδα
φορολογίας δηµιούργησαν κίνητρα για τους πλοιοκτήτες, όχι µόνο
για να αλλάξουν τη σηµαία των πλοίων τους αλλά και για να
εξετάσουν το ενδεχόµενο αλλαγής έδρας της εταιρείας τους. Πρέπει
να τονισθεί ότι δεν υπάρχουν, προς το παρόν, αποτελεσµατικοί
διεθνείς κανόνες για την περιστολή του φορολογικού ανταγωνι-
σµού αυτής της µορφής, ενώ λίγοι είναι οι διοικητικοί, νοµικοί ή
τεχνικοί φραγµοί που αποτρέπουν τη µετεγγραφή ενός πλοίου από
τα νηολόγια ενός κράτους µέλους. ∆εδοµένης της κατάστασης, η
προτιµότερη λύση φαίνεται να είναι η δηµιουργία συνθηκών που
επιτρέπουν την επικράτηση θεµιτών όρων ανταγωνισµού µε τις
σηµαίες ευκαιρίας.

Πρέπει να αντιµετωπισθεί το θέµα του φορολογικού ανταγωνισµού
µεταξύ κρατών µελών. Σε αυτή τη φάση, δεν υπάρχουν στοιχεία
που να αποδεικνύουν ότι υπάρχουν προγράµµατα ενισχύσεων που
προκαλούν στρέβλωση των όρων του ανταγωνισµού σε βαθµό αντί-
θετο προς το κοινό συµφέρον. Πράγµατι, φαίνεται ότι υπάρχει
αυξανόµενος βαθµός σύγκλισης στις εφαρµοζόµενες προσεγγίσεις
των κρατών µελών όσον αφορά τις ενισχύσεις προς τη ναυτιλία.
Σπάνιο είναι το φαινόµενο της αλλαγής σηµαίας µεταξύ των κρα-
τών µελών. Ο φορολογικός ανταγωνισµός αποτελεί κυρίως ζήτηµα
µεταξύ των κρατών µελών της Κοινότητας, αφενός, και άλλων
τρίτων χωρών, αφετέρου, εφόσον οι δυνατότητες εξοικονόµησης
κόστους που παραχωρούνται στους πλοιοκτήτες για την εγγραφή
πλοίων τους στα νηολόγια τρίτων χωρών είναι σηµαντικές, σε σύ-
γκριση µε τις εναλλακτικές λύσεις που τους παρέχονται εντός της
Κοινότητας.

Για το λόγο αυτό, πολλά κράτη µέλη θέσπισαν ειδικά µέτρα µε
στόχο τη βελτίωση των φορολογικών συνθηκών για τις πλοιοκτή-
τριες εταιρείες, όπως η δυνατότητα επιταχυµένης απόσβεσης των
επενδύσεων σε πλοία και το δικαίωµα αφορολόγητης αποθεµατο-
ποίησης των κερδών που προέκυψαν από την πώληση πλοίων επί
ορισµένα έτη, υπό την προϋπόθεση ότι τα κέρδη αυτά επανεπεν-
δύονται σε άλλα πλοία.

Τα µέτρα φορολογικής ελάφρυνσης που εφαρµόζονται ειδικότερα
για τη ναυτιλία θεωρούνται κρατικές ενισχύσεις. Παροµοίως, το
σύστηµα αντικατάστασης της κανονικής φορολογίας των επιχειρή-
σεων από το φόρο επί της χωρητικότητας αποτελεί κρατική ενί-
σχυση. Συνέπεια του φόρου επί της χωρητικότητας είναι να κατα-
βάλλει ο πλοιοκτήτης ποσό φόρου άµεσα συνδεδεµένο µε τη χωρη-
τικότητα που χρησιµοποιείται πραγµατικά. Ο φόρος επί της χωρη-
τικότητας είναι πληρωτέος ανεξάρτητα από τα πραγµατικά κέρδη ή
ζηµίες που πραγµατοποιεί η εταιρεία.

Όπως έχει αποδειχθεί, µε τα µέτρα αυτά διασφαλίζεται η απασχό-
ληση υψηλού επιπέδου στις δραστηριότητες του ναυτιλιακού κλά-
δου στην ξηρά, όπως για παράδειγµα στις εργασίες διαχείρισης που
συνδέονται απευθείας µε τη ναυτιλία, αλλά και σε συναφείς προς
αυτή δραστηριότητες (ασφάλιση, χρηµατοµεσιτικές και χρηµατοπι-
στωτικές εργασίες). Αυτές οι µορφές παροχής φορολογικών κινή-
τρων µπορεί εν γένει να γίνουν αποδεκτές, λαµβάνοντας υπόψη τη
σηµασία που έχουν οι εν λόγω δραστηριότητες για την οικονοµία
της Κοινότητας και για να διευκολυνθεί η επίτευξη των προανα-
φερθέντων στόχων. Εξάλλου, η διαφύλαξη θέσεων απασχόλησης
ποιότητας και η τόνωση µιας ανταγωνιστικής ναυτιλιακής βιοµηχα-
νίας µε έδρα σε κάποιο κράτος µέλος µέσω της παροχής φορολο-
γικών κινήτρων, συνδυαζόµενη µε την υποστήριξη άλλων πρωτο-
βουλιών στα θέµατα της κατάρτισης και της ενίσχυσης της ασφά-
λειας θα διευκολύνει την ανάπτυξη της κοινοτικής ναυτιλίας στην
παγκόσµια αγορά.

Η Επιτροπή έχει επίγνωση του γεγονότος ότι τα έσοδα των πλοι-
οκτητών προέρχονται σήµερα συχνά από τη λειτουργία πλοίων υπό
διαφορετικές σηµαίες, για παράδειγµα, όταν εκµεταλλεύονται ναυ-
λωµένα σκάφη µε ξένες σηµαίες ή όταν χρησιµοποιούν σκάφη
συνεταίρων τους στο πλαίσιο συµµαχιών. Αναγνωρίζει επίσης ότι
θα εξακολουθήσουν να υπάρχουν κίνητρα για τον εκπατρισµό της
διοίκησης και των βοηθητικών δραστηριοτήτων, εάν οι πλοιοκτήτες
αντλούν σηµαντικά οικονοµικά οφέλη διατηρώντας διαφορετικές
έδρες και τηρώντας χωριστά λογιστικά στοιχεία για τις εισπράξεις
τους από τις κοινοτικές σηµαίες και για τις υπόλοιπες εισπράξεις
τους. Αυτό θα ισχύει, για παράδειγµα, εάν τα έσοδά τους από µη
κοινοτικά πλοία υπόκεινται σε καθεστώς πλήρους φορολογίας των
εταιρειών σε ένα κράτος µέλος, ή σε καθεστώς µειωµένης φορολο-
γίας σε υπερπόντια εδάφη, όταν αποδεικνύουν ότι η διοίκηση της
εταιρείας είναι εγκατεστηµένη στα υπερπόντια εδάφη.

Αντικειµενικός στόχος των κρατικών ενισχύσεων στο πλαίσιο της
κοινής πολιτικής θαλάσσιων µεταφορών είναι η προώθηση της
ανταγωνιστικότητας των κοινοτικών στόλων στην παγκόσµια ναυτι-
λιακή αγορά. Στα καθεστώτα φορολογικών ελαφρύνσεων θα πρέπει
ως εκ τούτου να απαιτείται, κατά κανόνα, η διασύνδεσή τους µε
κοινοτική σηµαία. Κατ' εξαίρεση, τα καθεστώτα αυτά θα µπορούν
ωστόσο να εγκρίνονται στις περιπτώσεις που εφαρµόζονται για το
σύνολο του στόλου που εκµεταλλεύεται κάποια πλοιοκτήτρια εται-
ρεία που έχει την έδρα της στην επικράτεια κράτους µέλους και
υπόκειται σε φόρο εταιρειών, υπό την προϋπόθεση ότι αποδεικνύε-
ται ότι η στρατηγική και εµπορική διαχείριση όλων των εν λόγω
πλοίων ασκείται πραγµατικά από την επικράτεια του κράτους
µέλους και ότι οι εν λόγω δραστηριότητες συµβάλλουν σηµαντικά
στην τόνωση των οικονοµικών δραστηριοτήτων και της απασχόλη-
σης στην Κοινότητα. Στα αποδεικτικά στοιχεία που προσκοµίζονται
από το ενδιαφερόµενο κράτος µέλος για να καταδείξει τον συγκε-
κριµένο οικονοµικό δεσµό πρέπει να περιλαµβάνονται λεπτοµερή
στοιχεία για τα πλοία, η ιδιοκτησία και λειτουργία των οποίων
διέπεται από τα κοινοτικά νηολόγια, τους υπηκόους της Κοινότη-
τας που απασχολούνται στα πλοία και τις δραστηριότητες στην
ξηρά καθώς και τις επενδύσεις παγίων κεφαλαιουχικών στοιχείων.
Ας υπογραµµιστεί ότι οι ενισχύσεις πρέπει να είναι απαραίτητες για
την προώθηση του επαναπατρισµού της στρατηγικής και εµπορικής
διαχείρισης όλων των σχετικών πλοίων στην Κοινότητα και, επι-
πλέον, ότι οι αποδέκτες των ενισχύσεων να υπόκεινται σε φόρο
εταιρειών στην Κοινότητα. Η Επιτροπή θα έχει τη δυνατότητα να
ζητά επίσης την προσκόµιση κάθε άλλου αποδεικτικού στοιχείου,
από το οποίο προκύπτει ότι όλα τα πλοία που εκµεταλλεύονται
εταιρείες οι οποίες επωφελούνται από τα προαναφερθέντα µέτρα
τηρούν τα αντίστοιχα διεθνή και κοινοτικά πρότυπα ασφαλείας,
συµπεριλαµβανοµένων των προτύπων για τις συνθήκες εργασίας
επί των πλοίων.
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Όπως αναπτύσσεται στην ανωτέρω παράγραφο, δεν πρέπει να
λησµονείται ότι, κατ' αρχήν, για τα προγράµµατα φορολογικής
ελάφρυνσης απαιτείται η ύπαρξη σύνδεσης µε τη σηµαία κράτους
µέλους. Πριν χορηγηθεί (ή επιβεβαιωθεί) η κατ' εξαίρεση ενίσχυση
σε στόλους που αποτελούνται και από πλοία τα οποία φέρουν
άλλες σηµαίες, τα κράτη µέλη πρέπει να εξασφαλίσουν ότι οι
δικαιούχοι εταιρείες αναλαµβάνουν τη δέσµευση να αυξήσουν ή
τουλάχιστον να διατηρήσουν υπό τη σηµαία ενός κράτους µέλους
τη χωρητικότητα που εκµεταλλεύονται υπό την εν λόγω σηµαία,
κατά το χρόνο ενάρξεως εφαρµογής της παρούσας ανακοίνωσης. Σε
περίπτωση που µια εταιρεία ελέγχει εταιρείες εκµετάλλευσης
πλοίων, κατά την έννοια της έβδοµης οδηγίας 83/349/ΕΟΚ του
Συµβουλίου (1) (άρθρο 1), η προαναφερόµενη απαίτηση αντίστοι-
χης χωρητικότητας ισχύει για την µητρική εταιρεία και τις θυγα-
τρικές εταιρείες λαµβανόµενες µαζί σε ενοποιηµένη βάση. Σε περί-
πτωση που µια εταιρεία (ή όµιλος εταιρειών) δεν τηρεί την απαί-
τηση αυτή, το οικείο κράτος µέλος δεν παρέχει περαιτέρω φορο-
λογική ελάφρυνση για τα πρόσθετα πλοία που δεν φέρουν κοινο-
τική σηµαία τα οποία εκµεταλλεύεται η εν λόγω εταιρεία, εκτός εάν
ο µέσος όρος του µεριδίου που αντιπροσωπεύουν τα πλοία υπό
κοινοτική σηµαία στο σύνολο της χωρητικότητας που δικαιούται
φορολογική ελάφρυνση στο οικείο κράτος µέλος δεν µειώθηκε
κατά την περίοδο αναφοράς που προβλέπεται στην επόµενη παρά-
γραφο. Το κράτος µέλος πρέπει να ενηµερώνει την Επιτροπή όταν
εφαρµόζει την παρέκκλιση. Η απαίτηση για το µερίδιο που αντι-
προσωπεύουν στο σύνολο της χωρητικότητας τα πλοία υπό κοινο-
τική σηµαία σύµφωνα µε την παρούσα παράγραφο, δεν ισχύει για
τις επιχειρήσεις οι οποίες εκµεταλλεύονται τουλάχιστον 60 % της
χωρητικότητάς τους υπό κοινοτική σηµαία.

Σε κάθε περίπτωση, εάν τα προγράµµατα φορολογικών µέτρων
έχουν εγκριθεί κατ' εξαίρεση, όπως προαναφέρεται, και για να
είναι τα ενδιαφερόµενα κράτη µέλη σε θέση να προετοιµάζουν
ανά τριετία την έκθεση που προβλέπεται στο κεφάλαιο 12 («Τελικές
παρατηρήσεις»), οι αποδέκτες παρέχουν στο οικείο κράτος µέλος
αποδεικτικά στοιχεία όσον αφορά την τήρηση όλων των όρων για
την παρέκκλιση από τη σύνδεση µε τη σηµαία κατά την περίοδο
αυτή. Επιπλέον, πρέπει να παρέχονται στοιχεία τα οποία να αποδει-
κνύουν ότι τηρήθηκε η απαίτηση σχετικά µε το µερίδιο χωρητικό-
τητας, που ορίζεται στην προηγούµενη παράγραφο, για το
δικαιούχο στόλο και ότι κάθε πλοίο του εν λόγω στόλου είναι
σύµφωνο προς τα σχετικά διεθνή και κοινοτικά πρότυπα, συµπερι-
λαµβανοµένων εκείνων που αφορούν την ασφάλεια έναντι ατυχηµά-
των και κακόβουλων πράξεων, τις περιβαλλοντικές επιδόσεις και τις
συνθήκες εργασίας επί των πλοίων. Εάν οι αποδέκτες δεν παρέχουν
τα εν λόγω αποδεικτικά στοιχεία, δεν θα τους επιτρέπεται να συνε-
χίσουν να επωφελούνται από το πρόγραµµα φορολογικών µέτρων.

Είναι επίσης ενδιαφέρον να διευκρινιστεί ότι, αν και οι ναυτιλιακές
εταιρείες που εδρεύουν στην Κοινότητα είναι οι φυσικοί αποδέκτες
των ανωτέρω προγραµµάτων φορολογικών µέτρων, επιλέξιµες
δύνανται επίσης να είναι ορισµένες εταιρείες διαχείρισης πλοίων
που είναι εγκατεστηµένες στην Κοινότητα, υπό τους ιδίους όρους.
Οι εταιρείες διαχείρισης πλοίων είναι νοµικά πρόσωπα που παρέ-
χουν διάφορα είδη υπηρεσιών στους πλοιοκτήτες, όπως τεχνικός
έλεγχος, πρόσληψη και εκπαίδευση πληρώµατος, διαχείριση πληρώ-
µατος και λειτουργία πλοίων. Σε ορισµένες περιπτώσεις οι εταιρείες
διαχείρισης πλοίων αναλαµβάνουν και την τεχνική διαχείριση και τη
διαχείριση του πληρώµατος. Όταν αυτό συµβαίνει, ενεργούν ως
κλασσικοί «πλοιοκτήτες» όσον αφορά το µεταφορικό σκέλος. Επι-
πλέον, όπως και οι ναυτιλιακές εταιρείες, ο κλάδος αντιµετωπίζει
ισχυρό και εντεινόµενο ανταγωνισµό σε διεθνές επίπεδο. Για τους
λόγους αυτούς, φαίνεται αναγκαίο να επεκταθεί η δυνατότητα
φορολογικής ελάφρυνσης σε αυτήν την κατηγορία διαχείρισης
πλοίων.

Οι εταιρείες διαχείρισης πλοίων είναι επιλέξιµες για καταβολή ενί-
σχυσης µόνο για τα πλοία των οποίων έχουν αναλάβει πλήρως την
τεχνική διαχείριση και τη διαχείριση του πληρώµατος. Ειδικότερα,
για να είναι επιλέξιµες οι εταιρείες διαχείρισης πλοίων, θα πρέπει ο
ιδιοκτήτης να τους έχει αναθέσει την πλήρη ευθύνη για τη λειτουρ-
γία του πλοίου καθώς και όλα τα καθήκοντα και τις ευθύνες που
επιβάλλει ο κώδικας ISM (2). Εάν παρέχουν επίσης και άλλες ειδι-
κευµένες υπηρεσίες, ακόµη και σχετικές µε τη λειτουργία του
πλοίου, πρέπει να εξασφαλίζεται χωριστή τήρηση λογαριασµών
για τις υπόψη δραστηριότητες, οι οποίες δεν είναι επιλέξιµες για
τα προγράµµατα φορολογικής ελάφρυνσης. Η απαίτηση που αφορά
την αναλογία νηολόγησης στα κράτη µέλη ισχύει επίσης και για τις
εταιρείες διαχείρισης πλοίων (3).

Οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές ισχύουν µόνο για τις θαλάσ-
σιες µεταφορές. Η Επιτροπή µπορεί να αποδεχτεί ότι από τον
ορισµό καλύπτεται και η ρυµούλκηση στη θάλασσα άλλων σκαφών,
εξεδρών πετρελαίου κ.λπ.

Η Επιτροπή έχει, ωστόσο, αντιληφθεί ότι σε ορισµένες περιπτώσεις
τα κράτη µέλη επιτρέπουν στα ρυµουλκά που είναι σχεδιασµένα για
εργασία στη θάλασσα να επωφελούνται από τις ενισχύσεις ακόµη
και εάν δεν δραστηριοποιούνται καθόλου ή ελάχιστα στη θάλασσα.
Είναι συνεπώς χρήσιµο να διευκρινιστεί στο παρόν έγγραφο η
στάση που έχει ακολουθήσει και πρόκειται να ακολουθήσει η Επι-
τροπή επ' αυτού του ζητήµατος.

Η «ρυµούλκηση» καλύπτεται από το πεδίο εφαρµογής των κατευ-
θυντηρίων γραµµών, µόνον εάν συνιστούν «θαλάσσιες µεταφορές»
περισσότερο από το 50 % των υπηρεσιών ρυµούλκησης, που όντως
παρασχέθηκαν από το ρυµουλκό εντός ενός δεδοµένου έτους. Ο
χρόνος αναµονής µπορεί, κατ' αναλογία, να εξοµοιώνεται µε εκείνο
το µέρος των συνολικών υπηρεσιών, που όντως παρασχέθηκαν από
το ρυµουλκό, οι οποίες συνιστούν «θαλάσσια µεταφορά». Πρέπει να
τονιστεί ότι οι εργασίες ρυµούλκησης που εκτελούνται, µεταξύ
άλλων, σε λιµένες, ή συνίστανται στην παροχή βοήθειας σε ένα
αυτοκινούµενο σκάφος να προσλιµενιστεί δεν συνιστούν «θαλάσσια
µεταφορά» για τους σκοπούς της παρούσας ανακοίνωσης. ∆εν είναι
δυνατή η παρέκκλιση από τη σύνδεση µε τη σηµαία στην περίπτωση
της ρυµούλκησης.

Αντιστοίχως, για το θέµα της βυθοκόρησης, η εµπειρία των τελευ-
ταίων χρόνων υποδεικνύει ότι πρέπει να ξεκαθαριστούν µερικά
ζητήµατα.

Οι εργασίες «βυθοκόρησης», κατ' αρχήν, δεν είναι επιλέξιµες για
ενισχύσεις στον τοµέα των θαλασσίων µεταφορών. Είναι δυνατόν
ωστόσο να ισχύσουν φορολογικές ρυθµίσεις για εταιρείες (όπως ο
φόρος χωρητικότητας) για τις βυθοκόρους των οποίων η δραστη-
ριότητα αποτελεί «θαλάσσια µεταφορά», δηλαδή µεταφορά στη
θάλασσα εξορυχθέντων υλικών, για ποσοστό µεγαλύτερο του
50 % του ετήσιου χρόνου λειτουργίας τους και µόνο όσον
αφορά αυτές τις δραστηριότητες µεταφοράς. Επιλέξιµοι βυθοκόροι
είναι µόνο αυτοί που είναι νηολογηµένοι σε κράτος µέλος (δεν
υπάρχει δυνατότητα παρέκκλισης από τη σύνδεση µε τη σηµαία).
Στις περιπτώσεις αυτές, απαιτείται χωριστή τήρηση λογαριασµών
για τις υπηρεσίες θαλασσίων µεταφορών (4).
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(1) EE L 193 της 18.7.1983, σ. 1.

(2) «Κώδικας ISM», ∆ιεθνής κώδικας διαχείρισης για την ασφαλή λειτουργία
των πλοίων και για την πρόληψη της ρύπανσης, ο οποίος εγκρίθηκε από
το ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (ΙΜΟ) µε το ψήφισµα Α.741(18).

(3) Η Επιτροπή θα εξετάσει τα αποτελέσµατα των διατάξεων αυτών στη
διαχείριση πλοίων τρία χρόνια από τον χρόνο ενάρξεως εφαρµογής
της παρούσας ανακοίνωσης.

(4) Τα πλοία που χρησιµοποιούνται από αυτές τις επιχειρήσεις επίσης εξο-
ρύσσουν υλικά, τα οποία αργότερα µεταφέρουν. Η εξόρυξη ή η βυθο-
κόρηση καθαυτή δεν είναι επιλέξιµες για κρατικές ενισχύσεις στον τοµέα
των θαλασσίων µεταφορών.



Τέλος, η µέθοδος για την αξιολόγηση των κοινοποιηµένων συστη-
µάτων φόρου χωρητικότητας µέχρι τώρα αποτελείται από τα εξής
στάδια: τα δυνητικά κέρδη των πλοιοκτητών έχουν υπολογιστεί µε
την εφαρµογή ονοµαστικού συντελεστή κερδών στη χωρητικότητά
τους· στο ποσό που προκύπτει από τον υπολογισµό αυτό επιβάλ-
λεται ο εθνικός φόρος εταιρειών. Το τελικό ποσό είναι ο «φόρος
χωρητικότητας» που πρέπει να καταβληθεί.

Μέχρι τώρα, οι ονοµαστικοί συντελεστές κερδών, που προβλέπονται
από τα κράτη µέλη, υπήρξαν οµοιογενείς. Ωστόσο, επειδή οι συ-
ντελεστές φόρου εταιρειών ενδέχεται να διαφέρουν σηµαντικά
µεταξύ των κρατών µελών της Κοινότητας, οι φόροι χωρητικότητας
που πρέπει να καταβληθούν για την ίδια χωρητικότητα µπορεί να
είναι εξαιρετικά άνισοι στα διάφορα κράτη µέλη. Προκειµένου να
µην διαταραχθεί η σηµερινή ισορροπία, η Επιτροπή θα εγκρίνει
µόνον προγράµµατα που, για την ίδια χωρητικότητα, συνεπάγονται
φορολογική επιβάρυνση η οποία γενικώς ευθυγραµµίζεται µε τα
ήδη εγκριθέντα προγράµµατα.

Σε κάθε περίπτωση, τα κέρδη από τα προγράµµατα πρέπει να
χρησιµοποιούνται για να διευκολύνουν την ανάπτυξη του ναυτιλια-
κού κλάδου και της απασχόλησης µε βάση τα κοινοτικά συµφέ-
ροντα. Κατά συνέπεια, τα προαναφερόµενα φορολογικά πλεονεκτή-
µατα πρέπει να περιορίζονται στις ναυτιλιακές δραστηριότητες. Ως
εκ τούτου, στις περιπτώσεις στις οποίες η πλοιοκτήτρια εταιρεία
αναλαµβάνει και άλλες εµπορικές δραστηριότητες, θα απαιτείται η
τήρηση διαφανών λογιστικών στοιχείων, ούτως ώστε να αποτρέπεται
η µετακύλιση σε µη συναφείς προς τη ναυτιλία δραστηριότητες.
Αυτή η προσέγγιση θα βοηθήσει το ναυτιλιακό κλάδο της Κοινό-
τητας να καταστεί ανταγωνιστικός, µε φορολογικές οφειλές συ-
γκρίσιµες µε τα επίπεδα που εφαρµόζονται σε άλλα µέρη του
κόσµου, διατηρώντας όµως σε ισχύ το κανονικό φορολογικό επί-
πεδο ενός κράτους µέλους για τις υπόλοιπες δραστηριότητες, αλλά
και για τις προσωπικές αµοιβές των µετόχων και των διευθυντών.

3.2. Συναφές προς την εργασία κόστος

Όπως προαναφέρθηκε, οι θαλάσσιες µεταφορές είναι τοµέας που
αντιµετωπίζει έντονο διεθνή ανταγωνισµό. Πρωταρχικός στόχος λοι-
πόν των µέτρων στήριξης για το ναυτιλιακό κλάδο πρέπει να είναι η
µείωση των φορολογικών, αλλά και των λοιπών δαπανών και βαρών
που επιβάλλονται στους κοινοτικούς πλοιοκτήτες και ναυτικούς
προκειµένου να ευθυγραµµιστούν µε τα διεθνή πρότυπα. Τα
µέτρα πρέπει να τονώσουν άµεσα την ανάπτυξη του κλάδου και
της απασχόλησης και όχι να παρέχουν γενική οικονοµική υποστή-
ριξη.

Σε αρµονία µε τους στόχους αυτούς, πρέπει να επιτραπούν στην
κοινοτική ναυτιλία τα ακόλουθα µέτρα για τη µείωση του κόστους
της απασχόλησης:

— µείωση του ύψους των εισφορών για την κοινωνική προστασία
των ναυτικών της Κοινότητας που απασχολούνται σε πλοία
νηολογηµένα σε κάποιο κράτος µέλος·

— µείωση του ύψους του φόρου εισοδήµατος για τους ναυτικούς
από την Κοινότητα που εργάζονται σε πλοία νηολογηµένα σε
κράτος µέλος.

Για τους σκοπούς του παρόντος σηµείου, νοούνται ως «ναυτικοί
της Κοινότητας»:

— οι πολίτες της Κοινότητας και του ΕΟΧ, στην περίπτωση των
ναυτικών οι οποίοι εργάζονται σε πλοία [συµπεριλαµβανόµενων

των οχηµαταγωγών ro-ro (1)] που εξυπηρετούν τακτικές γραµ-
µές επιβατικών µεταφορών µεταξύ λιµένων της Κοινότητας·

— όλοι οι ναυτικοί που υπόκεινται σε φορολογία ή και καταβολή
εισφορών κοινωνικής ασφάλισης σε κράτος µέλος, σε όλες τις
άλλες περιπτώσεις.

Οι προηγούµενες κατευθυντήριες γραµµές του 1997 επέτρεπαν
τέτοιες µειώσεις για όλους τους ναυτικούς που εργάζονται σε
πλοία νηολογηµένα σε κράτος µέλος και που υπόκεινται σε φορο-
λογία ή σε καταβολή κοινωνικών εισφορών σε κράτος µέλος. Έχει
ωστόσο καταστεί σαφές από τότε ότι η πίεση που ασκεί ο διεθνής
ανταγωνισµός στους ευρωπαίους πλοιοκτήτες είναι ιδιαίτερα έντο-
νος στο πεδίο της διεθνούς µεταφοράς εµπορευµάτων, ενώ είναι
λιγότερο έντονος στο πεδίο της ενδοκοινοτικής τακτικής µεταφο-
ράς επιβατών. Η ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας της ευρωπαϊκής
ναυτιλίας αποτελεί εποµένως πρωταρχικό στόχο των ενισχύσεων
στον κλάδο της διεθνούς µεταφοράς εµπορευµάτων. Η απαγόρευση
στα κράτη µέλη µείωσης της φορολογίας όλων των ναυτικών που
απασχολούνται σε αυτόν τον κλάδο, θα είχε πολύ αρνητικές συνέ-
πειες στην ανταγωνιστικότητα των ευρωπαίων πλοιοκτητών, ωθώ-
ντας τους να αλλάξουν σηµαία. Έχει ταυτοχρόνως σηµειωθεί ότι η
απασχόληση ευρωπαίων πολιτών είναι σηµαντική σε ποσοστό και σε
αριθµό στην ενδοκοινοτική τακτική µεταφορά επιβατών. Η προστα-
σία της απασχόλησης στην Κοινότητα αποτελεί εποµένως πρωταρ-
χικό στόχο των ενισχύσεων σε αυτόν τον κλάδο. Για εσωτερικούς
φορολογικούς λόγους ορισµένα κράτη µέλη προτιµούν να µην
εφαρµόζουν τη µειωµένη φορολογία που αναφέρθηκε προηγουµέ-
νως, αλλά αντιθέτως να επιστρέφουν στους πλοιοκτήτες το συνο-
λικό ή µερικό κόστος που απορρέει από τις επιβαρύνσεις αυτές. Η
προσέγγιση αυτή µπορεί γενικότερα να θεωρηθεί ισοδύναµη µε το
καθεστώς της µειωµένης φορολογίας που προαναφέρθηκε, υπό την
προϋπόθεση ότι υπάρχει σαφής σύνδεση µε τις προαναφερόµενες
επιβαρύνσεις, ότι δεν υπάρχει στοιχείο υπέρµετρης αντιστάθµισης
και ότι το καθεστώς είναι διαφανές και δεν επιδέχεται καταχρήσεις.

Για το ναυτιλιακό τµήµα των υπηρεσιών ρυµούλκησης και βυθο-
κόρησης (θαλάσσια µεταφορά υλικών), µπορούν να χορηγηθούν
ενισχύσεις που προάγουν την απασχόληση των ναυτικών της Κοι-
νότητας κατ' αναλογία προς τους κανόνες του παρόντος σηµείου,
αλλά µόνον εφόσον αφορούν ναυτικούς της Κοινότητας που εργά-
ζονται σε ποντοπόρα, αυτοκινούµενα ρυµουλκά και βυθοκόρους,
νηολογηµένα σε κάποιο κράτος µέλος, τα οποία εκτελούν εργασίες
θαλάσσιας µεταφοράς στη θάλασσα κατά τουλάχιστον 50 % του
χρόνου εκτέλεσης των επιχειρήσεών τους (2).

Τέλος, πρέπει να υποµνησθεί ότι οι ενισχύσεις για την προώθηση
της απασχόλησης καλύπτονται από τη γενική εξαίρεση που προ-
βλέπεται στον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 2204/2002 της Επιτροπής, της
12ης ∆εκεµβρίου 2002, σχετικά µε την εφαρµογή των άρθρων 87
και 88 της συνθήκης ΕΚ στις κρατικές ενισχύσεις για την απασχό-
ληση (3), ο οποίος ισχύει και για τον κλάδο των θαλασσίων µετα-
φορών.
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(1) Άρθρο 2, σηµείο α) της οδηγίας 1999/35/EK του Συµβουλίου της
29ης Απριλίου 1999 σχετικά µε ένα σύστηµα υποχρεωτικών επιθεωρή-
σεων για την ασφαλή εκτέλεση τακτικών δροµολογίων από οχηµατα-
γωγά ro-ro και ταχύπλοα επιβατηγά σκάφη (EE L 138 της 1.6.1996,
σ. 1).

(2) Εποµένως, οι εργασίες βυθοκόρησης που εκτελούνται, µεταξύ άλλων,
κυρίως σε λιµένες, δεν θα επιλέγονται για ενισχύσεις που προάγουν
την απασχόληση των ναυτικών της Κοινότητας.

(3) EE L 337 της 13.12.2002, σ. 3.



4. ΜΕΤΡΑ ΑΝΤΙΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΤΩΝ ΠΛΗΡΩΜΑΤΩΝ

Οι ενισχύσεις για αντικατάσταση των πληρωµάτων συντελούν στη
µείωση του κόστους της απασχόλησης ναυτικών της Κοινότητας,
και ιδίως των ναυτικών που απασχολούνται σε πλοία που εκτελούν
δροµολόγια µεγάλων αποστάσεων. Οι ενισχύσεις, οι οποίες υπόκει-
νται σε ανώτατο όριο (όπως προβλέπεται στο κεφάλαιο 11), ενδέ-
χεται κατά συνέπεια να χορηγούνται υπό τη µορφή της καταβολής
ποσών ή της επιστροφής του κόστους επαναπατρισµού ναυτικών
της Κοινότητας οι οποίοι εργάζονται σε πλοία εγγεγραµµένα στα
νηολόγια των κρατών µελών.

5. ΕΠΕΝ∆ΥΤΙΚΕΣ ΕΝΙΣΧΥΣΕΙΣ

Οι επιδοτήσεις για την ανανέωση των πλοίων του στόλου δεν
αποτελούν κοινό χαρακτηριστικό στους άλλους τρόπους µεταφο-
ράς όπως οι οδικές µεταφορές και η αεροπορία. Επειδή η πρακτική
αυτή τείνει να οδηγεί σε στρέβλωση του ανταγωνισµού, η Επιτροπή
είναι διστακτική στην έγκριση τέτοιων προγραµµάτων, εκτός από
τις περιπτώσεις που αποτελούν αναπόσπαστο µέρος διαρθρωτικών
µεταρρυθµίσεων που οδηγούν στη µείωση του συνολικού µεταφο-
ρικού δυναµικού του στόλου.

Οι επενδύσεις πρέπει να είναι σύµφωνες µε τον κανονισµό (ΕΚ)
αριθ. 1540/98 ή τυχόν άλλη κοινοτική νοµοθεσία που θα εκδοθεί
προς αντικατάστασή του.

Στο πλαίσιο που θέτουν οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές, είναι
δυνατή η χορήγηση άλλων επενδυτικών ενισχύσεων, σε συγκεκριµέ-
νες περιπτώσεις, σύµφωνα µε την κοινοτική πολιτική για την ασφά-
λεια στη θάλασσα, προκειµένου να βελτιωθεί ο εξοπλισµός των
πλοίων που είναι εγγεγραµµένα στα νηολόγια των κρατών µελών
ή να προωθηθεί η χρήση ασφαλών και καθαρών πλοίων. Συνεπώς
δύναται να επιτραπεί η ενίσχυση η παρέχουσα κίνητρα για την
αναβάθµιση πλοίων εγγεγραµµένων στα νηολόγια της Κοινότητας
ώστε αυτά να ευθυγραµµιστούν µε πρότυπα αυστηρότερα από τα
υποχρεωτικά πρότυπα ασφαλείας και προστασίας του περιβάλλο-
ντος που προβλέπουν οι διεθνείς συµβάσεις, και να επιτύχουν
υψηλότερα πρότυπα πριν ακόµη αυτά θεσπιστούν σε διεθνές επί-
πεδο, βελτιώνοντας κατά τον τρόπο αυτό τους ελέγχους σε θέµατα
ασφάλεια και προστασίας του περιβάλλοντος. Οι ενισχύσεις αυτές
πρέπει να συµµορφώνονται µε τις ισχύουσες κοινοτικές διατάξεις
για τις ναυπηγικές εργασίες.

Εφόσον η ναυτιλία χαρακτηρίζεται κατά βάση από έντονη κινητι-
κότητα, η χορήγηση των περιφερειακών ενισχύσεων σε ναυτιλιακές
εταιρείες που έχουν την έδρα τους σε υποβαθµισµένες περιοχές,
ενισχύσεις που λαµβάνουν συχνά τη µορφή επενδυτικών ενισχύσεων
προς τις εταιρείες που επενδύουν στις περιφέρειες, επιτρέπεται µόνο
στις περιπτώσεις που είναι σαφές ότι τα κέρδη θα εισρεύσουν στη
συγκεκριµένη περιφέρεια εντός ευλόγου χρονικού διαστήµατος.
Αυτό θα ίσχυε για παράδειγµα για επενδύσεις που σχετίζονται µε
την κατασκευή εξειδικευµένων αποθηκευτικών χώρων ή την αγορά
πάγιου εξοπλισµού διαµεταφόρτωσης. Η χορήγηση επενδυτικών
ενισχύσεων σε ναυτιλιακές εταιρείες σε υποβαθµισµένες περιοχές
επιτρέπεται µόνο όταν συµβαδίζει µε τους κανόνες χορήγησης
περιφερειακών ενισχύσεων (βλέπε κεφάλαιο 6).

6. ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΕΣ ΕΝΙΣΧΥΣΕΙΣ ΒΑΣΕΙ ΤΩΝ ∆ΙΑΤΑΞΕΩΝ ΤΟΥ
ΑΡΘΡΟΥ 87, ΠΑΡΑΓΡΑΦΟΣ 3, ΣΗΜΕΙΑ α) ΚΑΙ γ)

Στο πλαίσιο των καθεστώτων παροχής περιφερειακών ενισχύσεων, η
Επιτροπή θα εφαρµόζει τους γενικούς κανόνες που περιλαµβάνο-
νται στις ανακοινώσεις της ή σε άλλες διατάξεις για τις εθνικές
περιφερειακές ενισχύσεις ή τις µελλοντικές τροποποιήσεις αυτών.

7. ΚΑΤΑΡΤΙΣΗ

Κατά πρώτον, υπενθυµίζεται ότι οι ενισχύσεις για την κατάρτιση
καλύπτονται από τη γενική εξαίρεση που προβλέπεται στον κανο-
νισµό (ΕΚ) αριθ. 68/2001 της Επιτροπής της 12ης Ιανουαρίου
2001 σχετικά µε την εφαρµογή των άρθρων 87 και 88 της Συν-
θήκης στις ενισχύσεις για επαγγελµατική εκπαίδευση (1), ο οποίος
ισχύει επίσης και για τον κλάδο των θαλάσσιων µεταφορών.

Επιπλέον, πολλά από τα προγράµµατα κατάρτισης που παρακολου-
θούν οι ναυτικοί και τα οποία υποστηρίζονται από το κράτος δεν
λογίζονται ως κρατικές ενισχύσεις επειδή έχουν γενικό χαρακτήρα
(είτε επαγγελµατικό είτε ακαδηµαϊκό). Τα προγράµµατα αυτά δεν
υπόκεινται ως εκ τούτου σε κοινοποίηση και εξέταση από την
Επιτροπή.

Ωστόσο, στις περιπτώσεις που κάποιο πρόγραµµα µπορεί να θεω-
ρηθεί ότι συµπεριλαµβάνει κρατική ενίσχυση, απαιτείται η κοινοποί-
ησή του. Για παράδειγµα, συγκεκριµένο πρόγραµµα πρέπει να κοι-
νοποιείται όταν σχετίζεται ειδικά µε την κατάρτιση ατόµων επί του
πλοίου και εάν τα ευεργετήµατα της χρηµατοοικονοµικής υποστή-
ριξης που παρέχεται από το κράτος περιέρχονται στον οργανισµό
κατάρτισης, τους µαθητευόµενους, τους ναυτικούς ή τους πλοι-
οκτήτες. Η Επιτροπή διάκειται ευνοϊκά έναντι των ενισχύσεων που
χορηγούνται, άνευ διακρίσεων, για κατάρτιση που λαµβάνει χώρα
σε πλοία νηολογηµένα στα κράτη µέλη. Κατ' εξαίρεση, επιτρέπεται
η υποστήριξη µέτρων κατάρτισης σε άλλα πλοία, όταν αυτό το
µέτρο δικαιολογείται από αντικειµενικά κριτήρια, όπως η έλλειψη
διαθέσιµων θέσεων σε πλοία εγγεγραµµένα στο νηολόγιο ενός κρά-
τους µέλους.

Εφόσον καταβάλλονται χρηµατοδοτικές εισφορές για µέτρα κατάρ-
τισης στα πλοία, ο εκπαιδευόµενος δεν επιτρέπεται κανονικά να
αποτελεί ενεργό µέλος του πληρώµατος, αλλά πρέπει να είναι υπε-
ράριθµος. Σκοπός της διάταξης αυτής είναι να εξασφαλισθεί ότι οι
καθαρές επιδοτήσεις µισθών δεν είναι δυνατό να καταβάλλονται για
ναυτικούς που απασχολούνται σε κανονικές δραστηριότητες του
πληρώµατος.

Παροµοίως, για να διασφαλισθεί και να αναπτυχθεί η ναυτική
εµπειρία στην Κοινότητα και για να κατοχυρωθεί το ανταγωνιστικό
προβάδισµα της ναυτιλίας της, είναι αναγκαίο να καταβληθούν
περαιτέρω έντονες προσπάθειες έρευνας και ανάπτυξης, µε επίκε-
ντρο την ποιότητα, την παραγωγικότητα, την ασφάλεια και την
προστασία του περιβάλλοντος. Για να υλοποιηθούν τα έργα
αυτά, επιτρέπεται επίσης να εγκριθεί η χορήγηση κρατικών ενισχύ-
σεων εντός των ορίων που καθορίζονται στη Συνθήκη.

Οι ενισχύσεις που αποσκοπούν στη βελτίωση και την ενηµέρωση
των δεξιοτήτων των αξιωµατικών της Κοινότητας επιτρέπονται καθ'
όλη τη διάρκεια της σταδιοδροµίας τους. Η ενίσχυση µπορεί να
συνίσταται σε εισφορά στα έξοδα επιµόρφωσης ή και σε αντιστάθ-
µιση για τον µισθό που καταβάλλεται στον αξιωµατικό κατά το
χρονικό διάστηµα της επιµόρφωσης. Παρ' όλα ταύτα, τα προγράµ-
µατα πρέπει να καταρτίζονται κατά τρόπο ώστε η ενίσχυση για
επιµόρφωση να µην καταλήγει σε άµεση ή έµµεση επιδότηση
στους µισθούς των αξιωµατικών.

Μπορούν επίσης να επιτρέπονται οι ενισχύσεις που έχουν σκοπό
την επαγγελµατική επανεκπαίδευση των αλιέων που εργάζονται σε
πλοία ανοικτής θαλάσσης, οι οποίοι επιθυµούν να εργαστούν ως
ναυτικοί.
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8. ΕΝΙΣΧΥΣΕΙΣ ΓΙΑ ΑΝΑ∆ΙΑΡΘΡΩΣΗ

Παρά το γεγονός ότι οι κοινοτικές κατευθυντήριες γραµµές για την
αναδιάρθρωση και τη διάσωση προβληµατικών επιχειρήσεων (1)
εφαρµόζονται στις µεταφορές µόνο στο βαθµό που λαµβάνεται
υπόψη η ιδιάζουσα φύση του συγκεκριµένου τοµέα, η Επιτροπή
θα εφαρµόσει αυτές τις κατευθυντήριες γραµµές, ή όποια άλλη
κοινοτική ρύθµιση τις αντικαταστήσει, κατά την εξέταση των ενι-
σχύσεων για αναδιάρθρωση που προορίζονται για τις ναυτιλιακές
εταιρείες.

9. ΥΠΟΧΡΕΩΣΕΙΣ ΠΑΡΟΧΗΣ ∆ΗΜΟΣΙΑΣ ΥΠΗΡΕΣΙΑΣ ΚΑΙ ΣΥΜ-
ΒΑΣΕΙΣ

Στο πεδίο των θαλάσσιων ενδοµεταφορών, επιτρέπεται η επιβολή
υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας ή η σύναψη συµβάσεων
ανάθεσης δηµόσιας υπηρεσίας για τις υπηρεσίες που προβλέπονται
στο άρθρο 4 του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92. Για τις υπη-
ρεσίες αυτές, οι υποχρεώσεις παροχής και οι συµβάσεις ανάθεσης
δηµόσιας υπηρεσίας καθώς και οι προσφερόµενες οικονοµικές αντι-
σταθµίσεις πρέπει να πληρούν τους όρους της εν λόγω διάταξης
και τους κοινοτικούς κανόνες και διαδικασίες της Συνθήκης για τις
κρατικές ενισχύσεις όπως έχουν ερµηνευθεί από το ∆ικαστήριο.

Η Επιτροπή δέχεται ότι όταν είναι απαραίτητη µια διεθνής µεταφο-
ρική γραµµή προκειµένου να ικανοποιηθούν επιτακτικές ανάγκες
δηµοσίων συγκοινωνιών, επιτρέπεται η επιβολή υποχρεώσεων παρο-
χής δηµόσιας συγκοινωνίας ή η σύναψη συµβάσεων ανάθεσης
δηµόσιας υπηρεσίας, εφόσον η σχετική οικονοµική αντιστάθµιση
υπόκειται στους προαναφερόµενους κανόνες και διαδικασίες της
Συνθήκης για τις κρατικές ενισχύσεις.

Η χρονική διάρκεια των συµβάσεων εκπλήρωσης καθηκόντων δηµό-
σιας υπηρεσίας πρέπει να περιορίζεται σε εύλογο και όχι υπερβο-
λικά µεγάλο χρονικό διάστηµα, που κανονικά κυµαίνεται γύρω στην
εξαετία, καθώς συµβάσεις για σηµαντικά µεγαλύτερα χρονικά δια-
στήµατα εµπεριέχουν τον κίνδυνο δηµιουργίας (ιδιωτικού) µονοπω-
λίου.

10. ΕΝΙΣΧΥΣΕΙΣ ΣΤΙΣ ΘΑΛΑΣΣΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΜΙΚΡΩΝ ΑΠΟ-
ΣΤΑΣΕΩΝ

∆εν υπάρχει νοµικός ορισµός των «θαλάσσιων µεταφορών µικρών
αποστάσεων». Η ανακοίνωση ωστόσο της Επιτροπής για την ανά-
πτυξη των θαλασσίων µεταφορών µικρών αποστάσεων στην
Ευρώπη, της 29ης Ιουνίου 1999 (2), περιλάµβανε έναν ορισµό,
για πρακτικούς σκοπούς, των θαλασσίων µεταφορών µικρών απο-
στάσεων οι οποίες νοούνται ως «η θαλάσσια µετακίνηση φορτίων
και επιβατών µεταξύ λιµένων ευρισκόµενων γεωγραφικά στην
Ευρώπη ή µεταξύ αυτών των λιµένων και λιµένων ευρισκόµενων
σε µη ευρωπαϊκές χώρες των οποίων η ακτογραµµή βρίσκεται
στις έγκλειστες θάλασσες που συνορεύουν µε την Ευρώπη» (3).
Στην ανακοίνωση αυτή, η Επιτροπή τόνισε τον ρόλο που µπορεί
να διαδραµατίσει αυτός ο τρόπος µεταφοράς για την προώθηση
βιώσιµης και ασφαλούς κινητικότητας, την ενίσχυση της συνοχής
στην Κοινότητα και τη βελτίωση της αποτελεσµατικότητας των
µεταφορών στο πλαίσιο µιας διατροπικής προσέγγισης. Η Επιτροπή
αναγνωρίζει επίσης ότι η προώθηση των θαλασσίων µεταφορών

µικρών αποστάσεων πρέπει να λάβει χώρα σε όλα τα επίπεδα,
τόσο το κοινοτικό, όσο και το εθνικό ή περιφερειακό.

∆εδοµένου ότι κύριος στόχος των ενισχύσεων για τις θαλάσσιες
µεταφορές µικρών αποστάσεων είναι να βελτιωθεί η αλυσίδα των
διάφορων τρόπων µεταφοράς και να αποσυµφορηθεί το οδικό
δίκτυο των κρατών µελών, ο ορισµός των θαλάσσιων µεταφορών
µικρών αποστάσεων, ο οποίος προβλέπεται στην ανακοίνωση του
1999, για τους σκοπούς της παρούσας ανακοίνωσης πρέπει να
περιοριστεί στη µεταφορά µεταξύ λιµένων ευρισκόµενων στην επι-
κράτεια των κρατών µελών.

Η Επιτροπή αναγνωρίζει ότι η έναρξη λειτουργίας γραµµών µικρών
αποστάσεων µπορεί να συνοδεύεται από σηµαντικές οικονοµικές
δυσχέρειες, τις οποίες µπορεί να θελήσουν να µετριάσουν τα
κράτη µέλη, προκειµένου να εξασφαλίσουν την προώθηση των εν
λόγω γραµµών.

Όταν συµβαίνει αυτό, η Επιτροπή θα µπορεί να εγκρίνει αυτόν τον
τύπο ενισχύσεων, υπό τον όρο ότι προορίζονται για τους πλοι-
οκτήτες οι οποίοι αναφέρονται στο άρθρο 1 του κανονισµού
(ΕΟΚ) αριθ. 4055/86 σε σχέση µε τα πλοία που φέρουν τη σηµαία
κράτους µέλους. Οι ενισχύσεις αυτές πρέπει να κοινοποιούνται και
να πληρούν τους ακόλουθους όρους:

— η διάρκεια της ενίσχυσης δεν πρέπει να υπερβαίνει την τριετία
και πρέπει να αποσκοπεί στη χρηµατοδότηση γραµµής που
συνδέει λιµένες εντός της επικράτειας των κρατών µελών·

— τα χαρακτηριστικά της εκτελούµενης γραµµής πρέπει να καθι-
στούν δυνατή την αντικατάσταση των µεταφορών (ως επί το
πλείστον, εµπορευµατικών) που εκτελούνται οδικώς, πλήρως ή
εν µέρει από θαλάσσιες µεταφορές, και αυτό χωρίς εκτροπή των
θαλασσίων µεταφορών που να αντιβαίνει στο κοινό συµφέρον·

— η ενίσχυση πρέπει να αποσκοπεί στη θέση σε εφαρµογή λεπτο-
µερούς σχεδίου, µε προκαθορισµένο περιβαλλοντικό αντίκτυπο,
που αφορά νέα διαδροµή, ή την αναβάθµιση των υπηρεσιών σε
υφιστάµενη γραµµή, µε σύµπραξη περισσοτέρων του ενός πλοι-
οκτητών, εάν χρειάζεται, και χρηµατοδότηση ενός µόνο έργου
ανά γραµµή, χωρίς ανανέωση, παράταση ή επανάληψη του εν
λόγω έργου·

— η ενίσχυση πρέπει να έχει ως αντικείµενο την κάλυψη των
εξόδων εκµετάλλευσης της εν λόγω γραµµής, µέχρι ύψους
30 % (4), ή τη χρηµατοδότηση της αγοράς εξοπλισµού µετα-
φόρτωσης για την παροχή της προβλεπόµενης υπηρεσίας, µέχρι
ύψους 10 % των επενδύσεων·

— η ενίσχυση για την υλοποίηση του έργου πρέπει να χορηγείται
µε βάση διαφανή κριτήρια, που εφαρµόζονται αµερόληπτα
έναντι πλοιοκτητών εγκατεστηµένων στην Κοινότητα. Κατά
κανόνα, η ενίσχυση πρέπει να διατίθεται σε έργο, που επιλέ-
χθηκε από τις αρχές του κράτους µέλους µέσω προκήρυξης
υποβολής προσφορών, σε συµµόρφωση µε τους ισχύοντες
κανόνες της Κοινότητας·

— η γραµµή την οποία αφορά το έργο πρέπει να διαθέτει το
δυναµικό για να είναι εµπορικά βιώσιµη µετά την περίοδο
κατά την οποία είναι επιλέξιµη για κρατική ενίσχυση·
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— η ενίσχυση δεν πρέπει να σωρεύεται µε τις αντισταθµίσεις για
παροχή δηµόσιας υπηρεσίας (επιβολή υποχρεώσεων ή συµβά-
σεις ανάθεσης).

11. ΑΝΩΤΑΤΟ ΟΡΙΟ

Όπως αναλύθηκε προηγουµένως, ορισµένα κράτη µέλη υποστηρί-
ζουν το ναυτιλιακό τους κλάδο µε τη µείωση της φορολογίας του,
ενώ άλλα κράτη µέλη προτιµούν να προβαίνουν σε απευθείας πλη-
ρωµές, για παράδειγµα, µε την επιστροφή ποσών από το φόρο
εισοδήµατος των ναυτικών. Αν ληφθεί υπόψη ότι τα φορολογικά
καθεστώτα των κρατών µελών δεν είναι έως τώρα εναρµονισµένα,
εκείνο που γίνεται αντιληπτό είναι ότι θα πρέπει να εξακολουθή-
σουν να υπάρχουν και οι δύο εναλλακτικές λύσεις. Προφανώς, οι
δύο αυτές προσεγγίσεις είναι δυνατόν, υπό ορισµένες περιστάσεις,
να συνδυαστούν. Η πρακτική αυτή ενέχει ωστόσο τον κίνδυνο
συσσώρευσης των ενισχύσεων σε επίπεδα δυσανάλογα µε τους στό-
χους του κοινοτικού συµφέροντος και µπορεί να οδηγήσει σε
αγώνα επιδοτήσεων µεταξύ των κρατών µελών.
Το ανώτατο επίπεδο ενισχύσεων που είναι δυνατό να επιτραπεί είναι
η µείωση σε µηδενικό βαθµό της φορολογίας και των κοινωνικών
επιβαρύνσεων για τους ναυτικούς και η µείωση της φορολογίας
επιχειρήσεων για τις ναυτιλιακές δραστηριότητες όπως περιγράφε-
ται στο σηµείο 3.1 (προτελευταία παράγραφος). Για να αποφευ-
χθούν οι στρεβλώσεις του ανταγωνισµού, δεν επιτρέπεται άλλα
συστήµατα χορήγησης ενισχύσεων να παραχωρήσουν µεγαλύτερο
όφελος από αυτό. Ιδίως, παρά το ότι κάθε κοινοποιούµενο από
ένα κράτος µέλος καθεστώς ενισχύσεων θα εξετάζεται µε βάση τα
δικά του χαρακτηριστικά, λογίζεται ότι το συνολικό ποσό των
ενισχύσεων υπό τη µορφή που προβλέπεται στα κεφάλαια 3 έως
6 δεν πρέπει να υπερβαίνει το συνολικό ποσό των φόρων και των
κοινωνικών εισφορών που εισπράττονται από τις ναυτιλιακές δρα-
στηριότητες και τους ναυτικούς.

12. ΤΕΛΙΚΕΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ

Η Επιτροπή θα εξακολουθήσει να παρακολουθεί τακτικά και εκ του
σύνεγγυς τις συνθήκες της αγοράς των θαλασσίων µεταφορών. Σε
περίπτωση που οι συνθήκες αλλάξουν, και κατά συνέπεια µειωθεί ή
ξεπεραστεί η ανάγκη για παροχή κρατικών ενισχύσεων, η Επιτροπή
θα λάβει εγκαίρως τα κατάλληλα µέτρα.
Όλες οι νέες προτάσεις για µέτρα, οι οποίες κοινοποιούνται στην
Επιτροπή, πρέπει να περιλαµβάνουν χρονοδιάγραµµα, το οποίο να
αναφέρει, για την επόµενη εξαετία, τα αναµενόµενα ποσοτικά απο-
τελέσµατα για κάθε στόχο του σηµείου 2.2. Στις εν λόγω προτά-
σεις πρέπει να παρουσιάζεται, ιδίως, η αναµενόµενη µακροοικονο-

µική απόδοση για τον αντίστοιχο ναυτιλιακό κλάδο, συνοδευόµενη
από εκτίµηση του αριθµού των θέσεων εργασίας που διατηρήθηκαν
ή δηµιουργήθηκαν.

Για όλα τα καθεστώτα ενισχύσεων (υφιστάµενα ή νέα) τα οποία
εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής της παρούσας ανακοίνωσης, τα
κράτη µέλη πρέπει να γνωστοποιούν στην Επιτροπή αξιολόγηση
των αποτελεσµάτων τους, κατά τη διάρκεια του έκτου έτους εφαρ-
µογής τους.

Όταν εγκρίνεται ενίσχυση και χορηγείται σε δικαιούχο, στο πλαίσιο
της παρέκκλισης από τη σύνδεση µε τη σηµαία, η οποία αναφέρεται
στο σηµείο 3.1, το ενδιαφερόµενο κράτος µέλος υποβάλλει έκθεση
στην Επιτροπή ανά τριετία, η οποία υπολογίζεται από την ηµερο-
µηνία χορήγησης της επιχορήγησης. Στην έκθεσή του, το κράτος
µέλος πρέπει να προβαίνει σε ποσοτική αποτίµηση των παραχθέντων
αποτελεσµάτων και να τα συγκρίνει µε τα αναµενόµενα αποτελέ-
σµατα. Η απαίτηση για υποβολή εκθέσεων σύµφωνα µε την
παρούσα ανακοίνωση αρχίζει να ισχύει από την ηµεροµηνία δηµο-
σίευσής της.

Επιπλέον, όταν του ζητηθεί, παραδείγµατος χάριν κατόπιν αιτιολο-
γηµένης καταγγελίας, το οικείο κράτος µέλος πρέπει να παρέχει
στην Επιτροπή στοιχεία που να αποδεικνύουν ότι η χορήγηση ενί-
σχυσης σε δικαιούχο περιορίζεται αυστηρά σε όσα ορίζονται στις
κατευθυντήριες γραµµές και επίσης ότι απέδωσε τα αναµενόµενα
αποτελέσµατα.

13. ΚΑΤΑΛΛΗΛΑ ΜΕΤΡΑ

Οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές αρχίζουν να εφαρµόζονται
από τη δηµοσίευσή τους στην Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής
Ένωσης. Σύµφωνα µε το άρθρο 88, παράγραφος 1 της Συνθήκης,
η Επιτροπή προτείνει στα κράτη µέλη να τροποποιήσουν τα
ισχύοντα καθεστώτα ενισχύσεων που σχετίζονται µε τις κρατικές
ενισχύσεις τις οποίες καλύπτουν οι παρούσες κατευθυντήριες γραµ-
µές, ώστε να συµµορφωθούν προς αυτές έως τις 30 Ιουνίου 2005
το αργότερο. Τα κράτη µέλη καλούνται να επιβεβαιώσουν ότι
αποδέχονται τις παρούσες προτάσεις για κατάλληλα µέτρα γρα-
πτώς, έως τις 30 Ιουνίου 2004 το αργότερο.

Εφόσον κράτος µέλος δεν επιβεβαιώσει την αποδοχή του γραπτώς
ως την ανωτέρω ηµεροµηνία, η Επιτροπή θα θέσει σε εφαρµογή την
παράγραφο 2, του άρθρου 19 του κανονισµού (ΕΚ) αριθ.
659/1999 και, εάν είναι αναγκαίο, θα κινήσει τις διαδικασίες
που προβλέπονται στη διάταξη αυτή.

Οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές θα επανεξεταστούν εντός
επτά ετών από την εφαρµογή τους.
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΝΗΟΛΟΓΙΩΝ ΤΩΝ ΚΡΑΤΩΝ ΜΕΛΩΝ

Ως «νηολόγια των κρατών µελών» νοούνται τα νηολόγια που διέπονται από τη νοµοθεσία ενός κράτους µέλους της Κοινότητας
που εφαρµόζονται στο έδαφός τους το οποίο αποτελεί µέρος της Κοινότητας.

1. Όλα τα κύρια νηολόγια των κρατών µελών αποτελούν νηολόγια των κρατών µελών.

2. Επιπλέον, τα ακόλουθα νηολόγια που βρίσκονται σε κράτη µέλη και υπόκεινται στις διατάξεις της νοµοθεσίας τους
αποτελούν νηολόγια των κρατών µελών:

— το διεθνές νηολόγιο της ∆ανίας (DIS)·

— το διεθνές νηολόγιο της Γερµανίας (ISR)·

— το διεθνές νηολόγιο της Ιταλίας·

— το διεθνές νηολόγιο της Μαδέρας (MAR)·

— το νηολόγιο των Καναρίων Νήσων.

3. Τα άλλα νηολόγια δεν λογίζεται ότι αποτελούν νηολόγια των κρατών µελών, έστω και εάν στην πράξη παίζουν το ρόλο της
πρώτης εναλλακτικής λύσης για τους πλοιοκτήτες που έχουν την έδρα τους σε αυτό το κράτος µέλος. Αυτό συµβαίνει
επειδή βρίσκονται και υπόκεινται στη νοµοθεσία εδαφών στα οποία δεν εφαρµόζεται η Συνθήκη, εν όλω ή εν µέρει. Κατά
συνέπεια, τα ακόλουθα νηολόγια δεν αποτελούν νηολόγια των κρατών µελών:

— το νηολόγιο των νήσων Kerguelen (η Συνθήκη δεν εφαρµόζεται στο έδαφος αυτό)·

— το νηολόγιο των ολλανδικών Αντιλλών (το έδαφος αυτό είναι συνδεδεµένο µε την Κοινότητα· εφαρµόζεται σε αυτό µόνο
το µέρος IV της Συνθήκης· είναι υπεύθυνο για το δικό του φορολογικό καθεστώς)·

— τα νηολόγια:

— της νήσου του Μαν [στη νήσο εφαρµόζονται µόνο ορισµένα ειδικά µέρη της Συνθήκης — βλέπε το άρθρο 299,
παράγραφος 6, στοιχείο γ) της Συνθήκης· το κοινοβούλιο της νήσου του Μαν έχει το αποκλειστικό δικαίωµα να
νοµοθετεί για φορολογικά ζητήµατα]·

— των Βερµούδων και των Καϋµάν (που αποτελούν µέρος εδαφών που είναι συνδεδεµένα µε την Κοινότητα· σε αυτά
εφαρµόζεται µόνο το µέρος IV της Συνθήκης· διαθέτουν φορολογική αυτονοµία).

4. Η Συνθήκη εφαρµόζεται πλήρως στην περίπτωση του Γιβραλτάρ και το νηολόγιο του Γιβραλτάρ λογίζεται ότι αποτελεί
νηολόγιο κράτους µέλους, για τους σκοπούς των παρουσών κατευθυντηρίων γραµµών.
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