LINIILE DIRECTOARE COMUNITARE
privind ajutorul de stat in domeniul transportului maritim

1. Introducere

Cartea Alba “Politica iIn domeniul transporturilor pand in 2010: momentul deciziei” a
subliniat importanta vitald a serviciilor de transport maritim pentru economia comunitara.
90% din totalul produselor comercializate la nivel comunitar i mondial sunt transportate pe
mare. Transportul maritim pe distante scurte asigurd 69% din volumul transporturilor de
bunuri intre Statele Membre (41% dacd includem si transportul intern). Transportul maritim
comunitar i activitatile sale conexe rdiman extrem de importante la nivel mondial.

Companiile de navigatie din Statele Membre incd administreaza aproximativ o treime din
flota mondiala. Aderarea Ciprului si Maltei' in anul 2004 va determina o crestere a cotei
transportului comunitar la nivel mondial, in conditiile in care companiile de navigatie din
cele doud tari administreaza nave cu un tonaj reprezentand circa 10% din tonajul mondial.

Incepand din 1970, flota europeanad a trebuit sa facd fatd concurentei navelor inregistrate n
tari care nu acorda importantd reglementarilor sociale si de sigurantd aplicabile la nivel
international.

......

sfarsitul anilor 1980 si, in lipsa unor masuri armonizate la nivel european, o serie de State
Membre au adoptat diverse forme de ajutor destinat transportului maritim. Strategiile
adoptate si bugetele alocate pentru acordarea masurilor de sprijin difera de la un Stat
Membru la altul, reflectand atitudinea respectivelor state fatd de acordarea de ajutoare din
surse publice sau importanta pe care o acorda sectorului transportului maritim.

In plus, pentru a incuraja re-inregistrarea navelor, Statele Membre au relaxat reglementarile
privind echipajele, in primul rand prin crearea unei a doua inregistrari navale.

A doua Inregistrare cuprinde, in primul rand, ,,inregistrarile offshore”, apartinind teritoriilor
mai mult sau mai putin autonome in relatia cu Statul Membru si, In al doilea rand
»inregistrarile internationale”, direct atasate statului care le-a creat.

In ciuda eforturilor depuse, o mare parte a flotei comunitare continua sa fie inregistrata sub
pavilionul altor state. Aceasta deoarece inregistrarile tertelor state care aplica politici libere
de inregistrare — asa-numitele ,,pavilioane de convenientd” — au continuat si continud sa
beneficieze de un avantaj competitiv semnificativ fata de nregistrarile Statelor Membre.

Ajutorul de stat in domeniul naval dupa 1989

In lumina diferentelor dintre sistemele de ajutor adoptate de Statele Membre confruntate cu o
concurentd mai intensd din partea navelor navigdnd sub pavilion ne-comunitar, in 1989,
Comisia a elaborat primele Linii directoare in domeniu, cu scopul asigurarii unei anumite
convergente intre actiunile Statelor Membre. Aceastd metoda s-a dovedit totusi ineficienta,
iar declinul flotei comunitare a continuat. In consecint, Liniile directoare au fost revizuite in

! A sasea si a cincea inregistrare a navelor, in raport cu tonajul (nave de mai mult de 300 gt. Sursa: ISL 2001).



1997, cand Comisia a emis o Comunicare privind noile Linii directoare in domeniul
ajutorului de stat acordat in domeniul transportului maritim?.

Evolutia cea mai importanta din ultimii ani privind masurile de sprijin acordate de Statele
Membre transportului maritim o reprezinta generalizarea la nivel european a sistemelor de
taxare functie de tonajul global (,,taxa pe tonaj”). Taxa pe tonaj a intrat in vigoare foarte
devreme in Grecia si a fost preluatd de Olanda (1996), Norvegia (1996), Germania (1999),
Marea Britanie (2000), Danemarca, Spania si Finlanda (2002) si Irlanda (2002). Belgia si
Franta au decis si ele sd adopte taxa in 2002, in timp ce guvernul italian studiaza inca aceasta
posibilitate.

Rezultatele masurilor propuse de Statele Membre si aprobate de Comisie, raportate la
obiectivele generale stabilite prin Liniile directoare revizuite in 1997

(a) Evolutia flotei sub pavilion comunitar (competitivitatea flotei):

In conformitate cu raspunsurile la chestionarul Comisiei, transmise de Statele Membre la
mijlocul anului 2002 si cele mai recente date statistice”, Statele Membre au introdus masuri
de ajutor de stat, mai ales sub forma reducerilor la plata taxelor, obtinand re-inregistrarea sub
pavilion national a unui tonaj semnificativ in inregistririle cumulate. In termeni procentuali,
cresterea volumului flotei, asa cum apare ea In inregistrarile Statelor Membre a fost de:
numarul navelor - 0,4% 1n medie/an, tonaj — 1,5% si nave container — 12,4%. Chiar si asa, in
cazul primei Inregistrari, numarul intrérilor a scdzut practic peste tot in perioada 1998 — 2001,
evolutia putand fi interpretatd ca o inversare a tendintei, observate pana in 1997, de renuntare
la pavilioanele comunitare.

In aceeasi perioada, oricum, cota tonajului navelor inregistrate in Statele Membre in tonajul
mondial s-a redus usor. Odatd cu dezvoltarea transportului naval mondial, cresterea flotei
administrate comunitar Inregistrata sub terte pavilioane a fost mai mare decat cea a flotei
inregistrata sub pavilioanele Statelor Membre.

(b) Evolutia personalului angajat:

In conformitate cu cele mai recente estimari, numarul marinarilor imbarcati pe navele sub
pavilion comunitar s-a redus de la 188.000, in 1996, la aproximativ 180.000, in 2001%.
Numarul angajatilor comunitari Tmbarcati pe navele sub pavilion comunitar este, in prezent,
de circa 120.000, o cifrd cu 40% mai redusd decat cea din 1985, in timp ce numadrul
personalului ne-comunitar angajat la bordul navelor comunitatii a crescut de la 29.000, in
1983, la aproximativ 60.000, in prezent. Cand analizam reducerea numadrului total de
marinari, trebuie luati in calcul urmatorii factori:

- in primul rand, productivitatea/nava a continuat si creasci. In consecinti, un echipaj
mai redus poate transporta o cantitate egald, dacd nu mai mare, decat transporta in
trecut,

- 1n al doilea rand, flota comunitara s-a reinnoit in perioada 1997 — 2001. Vechimea
medie a navelor s-a redus de la 22,9 ani la 17,2 ani. 35% din flota functionala la 01

? Liniile directoare comunitare in domeniul ajutorului de stat in sectorul transportului maritim (97/C 205/05)
(JO C 205, 05.07.1997, pag. 5).

? ISL, Shipping Statistics 2001.

* Numirul total combinat al marinarilor comunitari si extra-comunitari.



ianuarie 2001 a fost construitd in perioada 1996 — 2000. Noile nave, dotate cu
tehnologie mai avansata, necesita echipaje mai reduse, dar mai bine pregatite.

Diferentele considerabile dintre Statele Membre in ceea ce priveste rata angajarii marinarilor
comunitari sunt, cu toate acestea, aparente. In orice caz, nici una dintre aceste date nu indica
o inversare a tendintei prin care flota sub pavilion comunitar depinde din ce in ce mai mult de
marinari proveniti din terte tari. Aceastd evolutie a fost evidentiatd de Comisie in 2001 in
Comunicarea privind formarea profesionald si angajarea marinarilor’.

(c) Contributia in totalul activititii economice:

Industriile maritime sunt legate vital de transportul maritim. Aceasta asociere reprezinta un
argument important In favoarea adoptarii unor masuri pozitive, care vizeaza mentinerea unei
flote dependente de transportul naval comunitar. Deoarece transportul maritim reprezinta una
dintre verigile lantului de transport, in general si a industriilor maritime, in special, masurile
vizand mentinerea competitivitdtii flotei europene au, de asemenea, repercusiuni asupra
investitiilor in domeniul industriilor legate de sectorul maritim® si asupra contributiei
transportului maritim la economia Comunitétii, luata ca intreg si asupra locurilor de munca,
in general.

Semnificatia transportului naval si a retelei maritime:

Importanta transportului naval si a Intregii retele maritime variaza considerabil functie de
statul analizat. In orice caz, importanta retelei maritime europene si impactul sdu economic
direct pot fi ilustrate de urmatoarele cifre: 1,55 milioane angajati directi, o cifrd de afaceri de
160 miliarde EURO in 1997 (circa 2% din PIB-ul comunitar)’. Datele privind Danemarca
(3% din PIB), Grecia (2,3%) si Olanda (2%) pot fi considerate relevante.

In acest context, in consecintd, este semnificativ de observat cd flota administratd de
operatori europeni s-a mentinut la un nivel de circa 34% din tonajul mondial, in conditiile in
care ultimul a crescut, in timp, cu 10%. Datd fiind mobilitatea industriei maritime si
facilitatile oferite de tarile din afara Comunitétii, se poate concluziona cd masurile de sprijin
acordate transportului maritim pot contribui la evitarea strdmutarii industriilor conexe.

Pentru a concluziona, se poate afirma ca, acolo unde au masurile conforme Liniilor
directoare din 1997 au fost adoptate, declinul structural al inregistrarilor comunitare si al
flotei comunitare a fost stopat, iar obiectivele fixate de catre Comisie au fost atinse, cel putin
partial.

Cota inregistrarilor, raportatd la tonajul mondial, a continuat, in orice caz, sd creasca in
aceasta perioada, de la 43%, in 1996, la 54%, in 2001, si nimic nu indicd o inversare
semnificativa a trendului prin care flota a recurs si recurge si in prezent, la angajarea de
marinari proveniti din tdrile extra-comunitare. Campania demaratd in ultimii ani trebuie
continuatd, dar trebuie, in acelasi timp, sa fie mai bine orientatd. Masurile destinate sa

* Comunicarea privind formarea profesionala si angajarea marinarilor in 06 aprilie 2001, COM(2001) 188 final.
6 Aceste activititi include serviciile portuare, logistica, constructia, repararea, mentenanta, inspectia si
clasificarea navelor, managementul si asigurarea navelor, activititile bancare si serviciile financiare
internationale, asigurarile, serviciile profesionale si de consultanta.

7 Studiul derulat de Comisia Europeand, DG Enterprise (publicat pe site-ul Comisiei Europene).



promoveze angajarea marinarilor comunitari trebuie sa faca, In particular, obiectul unei
monitorizdri mai active.

Rezultatele masurilor adoptate de catre Statele Membre si autorizate de catre Comisie vor fi
analizate in mod sistematic.

In consecintd, si chiar daci, ca si principiu, ajutorul de operare trebuie sa fie exceptional,
temporar si degresiv, Comisia estimeazd cd ajutorul de stat acordat industriei navale
europene este inca justificat si cd abordarea promovata de Liniile directoare din 1997 a fost
corectd. Aceastda Comunicare este, de aceea, bazata pe aceeasi abordare.

2. Scopul si obiectivele generale ale Liniilor directoare revizuite

Prezenta Comunicare — care inlocuieste Liniile directoare din 1997 — doreste sa fixeze
limitele in care poate fi aprobat de catre Comisie ajutorul de stat acordat in sectorul
transporturilor maritime, urmare regulilor si procedurilor comunitare in domeniul ajutorului
de stat, in conditiile articolelor 87 (3) (c) si/sau 86 (2) din Tratatul CE.

Schemele de ajutor de stat nu trebuie sa conduca la cheltuieli pentru economiile altor State
Membre si trebuie demonstrat ca nu exista riscul distorsiondrii concurentei dintre Statele
Membre in detrimentul interesului comun. Ajutorul de stat trebuie sa fie limitat intotdeauna
la minimul necesar pentru atingerea scopului pentru care este acordat, iar acordarea trebuie sa
se facda de o manierd transparenta. Efectul cumulativ al tuturor ajutoarelor acordate de
autoritatile de stat (incluzand autoritdtile nationale, regionale si locale) trebuie sa fie luat
intotdeauna 1n considerare.

Prezentele Linii directoare sunt aplicabile activitatilor de ,,transport maritim”, asa cum sunt
definite in Regulamentul CE nr. 4055/86° si in Regulamentul CE nr. 3577/92°, adica
Htransportului bunurilor §i persoanelor pe mare”. Ele sunt, de asemenea, in anumite parti
specifice, legate de remorcare si dragaj.

2.1. Scopul Liniilor directoare revizuite:

Prezentele Linii directoare se referd la orice ajutor acordat de catre Statele Membre sau prin
intermediul resurselor acestora, In favoarea transportului maritim. Acestea includ orice
avantaj financiar, acordat indiferent de forma, finantat de catre autoritatile publice (nationale,
regionale, provinciale, departamentale sau locale). Termenul de ,,autoritati publice” poate
include, din acest punct de vedere, intreprinderile publice si bancile controlate de stat.
Intelegerile prin care statul garanteaza imprumuturi sau alte modalititi de finantare derulate
prin bancile comerciale pot, de asemenea, sd intre sub incidenta notiunii de ajutor. Liniile
directoare nu fac diferenta intre tipurile de beneficiari, din punctul de vedere al structurii
legale (orice companii, parteneriate sau indivizi), nici Intre actionariatele publice sau private,
iar orice referire la companii va include orice categorie de entitate legala.

¥ Regulamentul Consiliului nr. 4055/86 din 22 decembrie 1986 privind aplicarea principiului libertitii de a
furniza servicii de transport maritim intre Statele Membre si intre Statele Membre si statele extra-comunitare
(JOL 378,31.12.1986, pag. 1).

’ Regulamentul Consiliului nr. 3577/92 din 07 decembrie 1992 privind aplicarea principiului libertatii de a
furniza servicii de transport maritim intre Statele Membre (cabotaj maritim) (JO L 364, 12.12.1992, pag. 7).



Prezentele Linii directoare nu se aplica in domeniul ajutorului de stat pentru constructia de
nave (in intelesul Regulamentul Consiliului nr. 1540/98'? sau al oricirui document ulterior).
Investitiile in infrastructura nu sunt considerate, in principiu, a implica ajutoare de stat in
intelesul articolului 87 (1) din Tratat, daca statul ofera acces liber si nediscriminatoriu tuturor
operatorilor interesati. In orice caz, Comisia poate analiza asemenea investitii daca ele aduc,
in mod direct sau indirect beneficii proprietarilor individuali de nave. Finalmente, Comisia a
stabilit principiul ca acolo unde autoritatile publice contribuie la capitalul unei companii, in
conditii considerate acceptabile de cdtre un investitor privat ce opereaza pe piatd, in conditii
economice normale, contributia nu constituie ajutor de stat.

2.2. Obiectivele generale ale Liniilor directoare revizuite:

Comisia a subliniat faptul cd este necesard mai multd transparentd in domeniul acordarii
ajutoarelor de stat, aga incat nu numai autoritdtile nationale, in sens larg, dar si companiile si
indivizii, sa fie constienti de drepturile si obligatiile lor. Prezentele Linii directoare doresc sa
contribuie la cresterea transparentei si la identificarea schemelor de ajutor de stat care pot fi
introduse in sprijinul intereselor maritime ale Comunitatii, cu scopul de a:

- Tmbundtati siguranta, eficienta, securitatea si nivelul de protectie a mediului in
domeniul transportului maritim,

- incuraja inregistrarea si re-inregistrarea in inregistrarile Statelor Membre,

- contribui la consolidarea retelei maritime din Statele Membre, in paralel cu
mentinerea unei flote competitive pe pietele mondiale,

- mentine §i imbunatati know-how-ul in domeniul maritim s1 de a promova angajarea
marinarilor europeni, §i

- contribui la promovarea noilor servicii in domeniul transportului naval pe distante
scurte, in acord cu Cartea Alba privind politica de transport comunitara.

Ajutorul de stat poate fi acordat, de obicei, doar navelor inregistrate in inregistrarile Statelor
Membre. In anumite cazuri exceptionale insa, ajutorul poate fi acordat navelor inregistrate
conform punctului (3) din Anexa, daca acestea:

- se conformeaza standardelor internationale si reglementdrilor comunitare, inclusiv
acelora referitoare la securitate, siguranta, protectia mediului si conditiile de munca de
la bordul vasului,

- sunt operate de catre Comunitate,

- proprietarul lor este stabilit In Comunitate i Statul Membru implicat demonstreaza ca
inregistrarea contribuie direct la realizarea obiectivelor anterior mentionate.

In plus, pot fi aprobate masuri de ajutor care nu tin cont de pavilionul vasului, In anumite
situatii exceptionale, 1n care beneficiul comunitar este clar demonstrat.

3. Masuri fiscale si sociale pentru cresterea competitivitatii
3.1. Tratamentul fiscal al companiilor proprietare de nave:

Multe state extra-comunitare au dezvoltat inregistrari navale semnificative, uneori sustinute
de infrastructuri de servicii eficiente, atragand proprietarii de nave cu ajutorul climatului

" JO L 202, 18.07.1998, pag. 1.



fiscal, care este considerabil mai bland decat in Statele Membre. Nivelul redus al taxelor s-a
dovedit a fi un stimulent pentru companii nu doar pentru a inregistra vasele lor, dar si pentru
a atrage relocarea companiilor. Ar trebui subliniat faptul cd, In prezent, nu exista
reglementari internationale eficiente pentru a limita o asemenea concurentd in domeniul
taxelor, ci doar cateva bariere administrative, legale si tehnice pentru eliminarea inregistrarii
navelor din inregistrarile Statelor Membre. In acest context, cea mai buni varianti pare a fi
crearea conditiilor ce permit o concurenta mai corectd cu pavilionul de convenienta.

Problema concurentei fiscale dintre Statele Membre ar trebui luati in consideratie. In acest
moment, nu existd nici o schema care sa distorsioneze in mod evident concurenta in comertul
dintre Statele Membre si care sd fie contrare interesului comun. De fapt, pare sd existe un
grad crescut de convergentda in abordarea Statelor Membre referitoare la acordarea
ajutoarelor de stat in domeniul transportului naval. Schimbarea inregistrarii intre Statele
Membre este un fenomen rar. Concurenta fiscala reprezinta, in principal, o problema dintre
Statele Membre, pe de o parte si tarile extra-comunitare, pe de alta, atat timp cat reducerile
de costuri disponibile proprietarilor de nave, prin intermediul inregistrarilor nationale, sunt
considerabile 1n raport cu cele disponibile in Comunitate.

Din acest motiv, multe State Membre au adoptat masuri speciale pentru a imbunatéti climatul
fiscal pentru companiile proprietare de nave, incluzand, de exemplu, amortizarea accelerata a
investitiei in nave sau dreptul de a rezerva profiturile realizate de nave pentru un numar de
ani pe baza unui sistem liber de taxe, in conditiile in care aceste profituri sunt reinvestite in
nave.

Masurile de natura reducerilor de taxe care se aplica in mod special transportului naval sunt
considerate ajutoare de stat. De asemenea, sistemul care inlocuieste sistemul normal de taxe
corporatiste printr-o taxa pe tonaj reprezintd ajutor de stat. ,,Taxa pe tonaj” presupune ca
proprietarii de nave platesc o suma corelatd direct cu tonajul operat. Taxa pe tonaj se va plati
indiferent de faptul ca compania a inregistrat profituri sau pierderi.

S-a demonstrat faptul ca asemenea masuri favorizeaza angajabilitatea de inalt nivel in
sectorul maritim on-shore, cum ar fi managementul direct asociat sectorului naval si
angajabilitatea in activitdti asociate (asigurdri, intermedieri si finante). Luand in considerare
importanta unor asemenea activitdti pentru economia Comunitatii si pentru realizarea
obiectivelor enuntate anterior, aceste categorii de facilitati fiscale pot fi generalizate. Mai
mult, protejarea angajabilitatii de nalt nivel si stimularea unei industrii navale competitive
stabilite in Statele Membre, ca urmare a acordarii facilitatilor fiscale, considerate Impreuna
cu alte initiative in domeniul formarii profesionale si a asigurdrii sigurantei, vor facilita
dezvoltarea transportului naval comunitar la nivel global.

Comisia este constienta de faptul ca, In prezent, veniturile proprietarilor de nave sunt adesea
obtinute in urma operarii navelor sub diferite pavilioane — de exemplu, in urma utilizarii
navelor concesionate sub pavilion strdin sau prin utilizarea navelor partenere in cadrul unor
aliante. Este recunoscut faptul cd efectul stimulativ pentru expatrierea activitdtilor de
management §i a activitdtilor auxiliare va continua dacad proprietarul de nave a obtinut un
beneficiu financiar semnificativ in urma mentinerii diverselor locatii §i evidente fiscale
separat pentru veniturile inregistrate sub pavilion comunitar si pentru alte venituri. Acesta ar
putea fi cazul, de exemplu, in situatia in care veniturile sub pavilion extra-comunitar sunt
pasibile fie de plata unei taxe integrale intr-un Stat Membru, fie de plata unei taxe reduse
intr-o terta tard, dacd poate fi demonstrat managementul strain.



Obiectivul acordarii ajutoarelor de stat in cadrul politicii comune in domeniul transporturilor
maritime este de a promova competitivitatea flotelor comunitare pe piata navald mondial. in
consecintd, schemele prin care se acordd reduceri la plata taxelor ar trebui, ca reguld, sa
solicite o legatura cu un pavilion comunitar. Oricum, acestea pot fi, de asemenea, aprobate
atunci cand sunt aplicabile unei intregi flote operate de un proprietar stabilit pe teritoriul unui
Stat Membru supus plétii taxelor corporatiste, considerand ca s-a demonstrat ca
managementul strategic si comercial al tuturor navelor avute in vedere este derulat de pe
acest teritoriu §i ca activitatea contribuie substantial la activitatea economica si la cresterea
interesat s3 demonstreze aceasta legatura economica ar trebui s includd informatii detaliate
despre navele detinute si operate sub Inregistrare comunitara, cetatenii comunitari angajati pe
nave si activitdtile terestre, precum si despre investitiile in active fixe. Ar trebui subliniat
faptul ca ajutorul trebuie sd fie necesar pentru a promova repatrierea managementului
strategic si comercial al tuturor navelor avute in vedere si, in plus, faptul ca beneficiarii
schemei trebuie sa plititori de taxe corporatiste in Comunitate. In plus, Comisia va solicita
orice dovezi disponibile pentru a demonstra ca toate navele operate de companii si care
beneficiaza de aceste masuri respecta standardele comunitare i internationale de siguranta,
inclusiv cele referitoare la conditiile de munca la bord.

Asa cum a fost argumentat in paragraful anterior, nu ar trebui uitat faptul ca, din principiu,
schemele ce introduc reduceri la plata taxelor necesitd o legaturd cu pavilionul unuia dintre
Statele Membre. Inainte de a se acorda (sau confirma), in mod exceptional, un ajutor flotelor
care cuprind, de asemenea, nave purtand alte pavilioane, Statele Membre ar trebui sd se
asigure cd companiile beneficiare se angajeazd sd creascd sau macar sd mentind sub
pavilionul unuia dintre Statele Membre cota de tonaj care va opera sub un asemenea pavilion
la data la care Comunicarea va deveni aplicabila. In cazul in care o companie controleazi o
companie ce administreazd nave in intelesul Celei de-a 7-a Directive a Consiliului
83/349/EEC'" (Articolul 1), conditia referitoare la cota de tonaj mentionata anterior va trebui
sd se aplice companiei-mama si companiilor subsidiare, considerate Tmpreuna, pe o baza
consolidata. Cand o companie (sau grup) nu reuseste sa respecte aceastd cerintd, Statul
Membru implicat nu ar trebui sd acorde in continuare acordarea reducerii la plata taxelor
pentru navele sub pavilion extra-comunitar operate de catre companie, cu exceptia cazului in
care cota de tonaj a navelor sub pavilion comunitar in tonajul global eligibil pentru acordarea
reducerii la plata taxelor in acel Stat Membru nu s-a redus in medie pe parcursul perioadei la
care face referire urmatorul paragraf. Statul Membru trebuie sd informeze Comisia despre
aplicarea derogarii. Cerinta referitoare la cota de tonaj comunitar cuprinsa in acest paragraf
nu se aplicd intreprinderilor care opereazd cel putin 60% din tonajul lor sub pavilion
comunitar.

In toate cazurile, cAnd schemele fiscale au fost aprobate in baza exceptiei stabilite anterior,
beneficiarul este obligat sd furnizeze Statului Membru implicat dovada ca toate conditiile
necesare pentru aplicarea derogarii de la conditia referitoare la legatura de pavilion au fost
indeplinite pe tot parcursul perioadei, cu scopul de a permite Statului Membru implicat sa
pregateasca, la fiecare trei ani, raportul solicitat la Capitolul 12 (,,Consideratii finale”). Mai
mult, dovada trebuie sd demonstreze cd, in cazul flotei beneficiarului, cerinta referitoare la
cota de tonaj stabilitd anterior a fost respectatd si cd fiecare navd a flotei respecta
standaredele internationale §i comunitare, inclusiv cele referitoare la securitate, siguranta,
protectia mediului si conditiile de munca la bord. Beneficiarilor care nu reusesc sa furnizeze

"JOL 193, 18.07.1983, pag. 1.



o asemenea dovadd nu le va fi permis sd continue sd beneficieze de prevederile schemei de
taxare.

Este, de asemenea, important sa se stipuleze cd, desi companiile de transport naval
comunitare sunt beneficiari naturali ai schemelor de taxare mentionate anterior, anumite
companii care administreaza nave stabilite in Comunitate pot, de asemenea, sa fie eligibile in
aceleasi conditii. Companiile care administreaza nave sunt entitati care furnizeaza diferite
tipuri de servicii detindtorilor de nave, cum ar fi monitorizarea tehnica, recrutarea si formarea
echipajului, managementul echipajului si operarea navelor. In anumite cazuri, administratorii
navei sunt responsabili atdt pentru managementul tehnic, cat si pentru managementul
echipajului. In acest caz, ei actioneazi ca ,,proprietari de nava” atunci cind este vorba despre
operatiunile de transport. Mai mult, la fel ca in industria navald, acest sector se confrunta cu
o concurentd din ce in ce mai puternica la nivel international. Din aceste motive, pare potrivit
sa fie extinsa posibilitatea reducerii taxelor si pentru administratorii de nava.

Companiile care administreaza navele se pot califica pentru obtinerea ajutorului doar in cazul
navelor pentru care au nominalizat Intregul echipaj si tot personalul implicat in
managementul tehnic. In particular, pentru a fi eligibili, administratorii navelor trebuie sa
preia de la proprietar Intreaga responsabilitate pentru operarea navei, in acelasi mod in care
preiau de la proprietar indatoririle si responsabilititile impuse prin Codul ISM".
Administratorii navei furnizeaza, de asemenea, si alte servicii specializate, legate chiar de
operarea navelor si ar trebui sa asigure mentinerea unei contabilitdti separate pentru aceste
activitdti care nu sunt eligibile in conditiile schemelor de reducere a taxelor. Conditia
referitoare la necesitatea existentei pavilionului unui Stat Membru se aplicd, de asemenea, si
companiilor de administrare a navelor'.

Prezentele Linii directoare se aplicd doar transportului maritim. Comisia poate accepta ca
remorcarea altor nave, platformele petroliere etc. intrd si ele sub incidenta acestei definitii.

Comisia a devenit, in orice caz, constientd de faptul ca, In anumite cazuri, Statele Membre
permit remorcherelor care sunt construite pentru a lucra pe mare sd beneficieze de ajutoare,
chiar daca ele nu sunt active pe mare sau opereaza rar pe mare. Astfel, este util sa se statueze
in aceste Linii directoare care este pozitia pe care Comisia a adoptat-o si o va adopta 1n viitor,
in aceasta problema.

,Remorcarea” intrd sub incidenta acestor Linii directoare doar daca mai mult de 50% din
activitatea de remorcare efectivd derulatd de un remorcher pe o perioada de un an reprezinta
Htransport maritim”. Timpul de asteptare poate fi proportional asimilat acelei parti din
activitatea efectiva totald derulatd de remorcher care constituie ,,transport maritim”. Ar trebui
subliniat faptul ca activitatile de remorcare derulate, printre altele, in porturi, sau care constau
in asistarea navelor auto-propulsate pentru intrarea intr-un port, nu constituie ,transport
maritim”, in intelesul prezentei Comunicari. In cazul remorcirii nu este admisi nici o
derogare de la regula legaturii de pavilion.

Similar, in cazul dragarii, experienta colectatd in ultimii ani sugereaza necesitatea adoptarii
anumitor masuri.

12 "Codul ISM", Codul international de management pentru operarea sigurd a navelor si prevenirea poludrii,
adoptat de Organizatia Maritima Internationala (OMI) prin rezolutia A.741(18).

" Comisia va examina efectele acestor prevederi in domeniul managementului navelor dupi trei ani de la data
implementarii acestei Comunicari.



Activitatile de ,,dragare” sunt, in principiu, ne-eligibile pentru acordarea ajutoarelor de stat in
sectorul transportului maritim. In orice caz, intelegerile fiscale destinate companiilor (cum ar
fi taxa pe tonaj) pot fi aplicate acelor dragoare a caror activitate constd in ,transportul
maritim” — cum ar fi transportul la ape adinci a materialelor extrase — pentru mai mult de
50% din timpul total anual de transport si doar in cazul acestor activitdti de transport.
Dragoarele eligibile pentru acordarea ajutoarelor sunt doar cele inregistrate intr-un Stat
Membru (nu este posibila nici o derogare de la regula pavilionului). In asemenea cazuri, este
necesard mentinerea unei contabilititi separate pentru activititile de transport maritim'*.

Finalmente, metoda de evaluare a sistemelor de taxe pe tonaj notificate pana in prezent a
inclus urmatorii pasii: s-a calculat un profit virtual pentru proprietarul navei, prin aplicarea
unei rate a profitului teoretice la tonajul lor; s-a determinat nivelul taxei corporatiste
nationale. Cuantumul rezultat reprezinta ,,taxa pe tonaj” ce trebuie sa fie platita.

Ratele teoretice ale profitului puse la dispozitie de Statele Membre au fost uniforme pana
acum. In orice caz, atat timp cat ratele taxelor corporatiste pot varia semnificativ la nivelul
Comunitatii, taxele pe tonaj ce trebuie platite pentru acelasi tonaj pot fi foarte diferite in
diferitele Statele Membre. In scopul mentinerii actualului echilibru, Comisia va aproba doar
schemele care introduc o crestere a taxelor pentru acelasi tonaj pentru a mentine echilibrul cu
schemele deja aprobate.

In toate cazurile, schemele trebuie sa contribuie la dezvoltarea sectorului transportului naval
si la cresterea angajabilititii, in beneficiul Comunititii. In consecintd, avantajele fiscale
anterior mentionate trebuie sd se limiteze la activitatile de transport naval; in consecintd, in
cazurile in care companiile ce detin nave sunt angajate, de asemenea, in derularea altor
activitati comerciale, este necesara mentinerea unei contabilitdti separate, pentru a preveni
subventionarea Incrucisata a altor activitati. Aceastd abordare va ajuta transportul naval
comunitar sd fie competitiv, prin asigurarea unui nivel de taxare comparabil cu cele
practicate oriunde in lume, dar va mentine nivelele normale de taxare din Statele Membre
valabile pentru ale activitati si nivelul beneficiilor actionarilor si directorilor.

3.2. Costurile legate de angajare:

Asa cum a fost mentionat anterior, transportul maritim reprezinta un sector care se confrunta
cu o concurentd internationalda acerba. Masurile de sprijin in sectorul maritim ar trebui, in
consecintd, sd vizeze, In primul rand, reducerea costurilor fiscale si a altor costuri si indatoriri
suportate de detindtorii de nave si de marinarii comunitari si alinierea lor cu normele
mondiale. Ele ar trebui sa stimuleze direct dezvoltarea sectorului si crestereca numarului
locurilor de munca si nu sa furnizeze sprijin financiar general.

In acord cu aceste obiective, ar trebui derulate urmatoarele actiuni in domeniul creerii de noi
locuri de munca in domeniul transportului naval comunitar:

- reducerea contributiilor pentru protectia sociald a marinarilor comunitari angajati la
bordul navelor inregistrate Intr-un Stat Membru,

- reducerea impozitelor pe venit pentru marinarii comunitari angajati la bordul navelor
inregistrate ntr-un Stat Membru.

' Navele utilizate de acesti operatori extrag sau dragheazi material pe care le transporti ulterior. Extragerea sau
dragarea acestora nu este eligibild pentru acordarea ajutorului de stat pentru transportul maritim.



Pentru uzul acestui punct, termenul de ,,marinari comunitari” este definit ca:

- cetdteni ai Spatiului Economic European, in cazul marinarilor angajati la bordul
navelor (inclusiv la bordul navelor de tip ro-ro ferry'’) ce asigurd curse regulate de
pasageri intre porturile comunitare,

- toti marinarii care au obligatia platii de taxe sau contributii pentru protectia sociald
intr-un Stat Membru, in toate celelalte cazuri.

Liniile directoare din 1997 au permis acordarea unor asemenea reduceri pentru toti marinarii
angajati la bordul navelor inregistrate intr-un Stat Membru si supusi sistemului de taxe si
asigurari sociale intr-un Stat Membru. In orice caz, de atunci a devenit clar ci presiunea
concurentei internationale asupra proprietarilor comunitari de nave este foarte puternica in
cazul transportului international de marfuri, si mai redusa in cazul transportului regulat intra-
consecintd, un obiectiv prioritar al acordarii ajutorului in cazurile din trecut. Prevenirea
acordarii de cétre Statele Membre a reducerii taxelor datorate tuturor marinarilor va avea un
inregistrarea navelor sub pavilion extra-comunitar. In acelasi timp, s-a luat act de faptul ca
gradul de angajare al cetatenilor europeni este semnificativ, atat din punct de vedere numeric,
cat si procentual, In domeniul transportului regulat de pasageri la nivel intra-comunitar.
Protejarea angajabilitatii la nivel comunitar reprezintd, de data aceasta, obiectivul acordarii
ajutorului. Din motive fiscale interne, unele State Membre prefera sa nu aplice inca taxele
reduse anterior mentionate, dar pot sd ramburseze proprietarilor de nave — partial sau total —
costurile rezultate din aceste impozite, O asemenea abordare poate, in general, sa fie
considerata echivalenta sistemului de taxe reduse descris anterior, in conditiile in care exista
o legatura directa cu acestea, nu se manifestd nicio supra-compensare, iar sistemul este
transparent §i nu permite abuzurile.

In ceea ce priveste componenta maritima a activitatilor de remorcare si dragare (transportul
maritim al materialelor), ajutorul acordat cu scopul facilitarii angajarii marinarilor comunitari
poate fi acordat In acord cu regulile similare prezentate la acest punct, dar numai daca
ajutorul este in relatie directd cu marinarii comunitari angajati pe navele maritime,
remorcherele si dragoarele auto-propulsate, inregistrate intr-un Stat Membru, care deruleaza
activititi de transport maritim in cel putin 50% din timpul lor de operare'®.

Finalmente, ar trebui reaminti faptul ca ajutorul pentru ocupare este reglementat de
exceptarea in bloc prevazutd in Regulamentul CE nr. 2204/2002 din 12 decembrie 2002 de
aplicare a articolelor 87 si 88 din Tratatul Ce in raport cu ajutoarele de stat pentru ocuparea
fortei de munca'’, care se aplicd, de asemenea, transporturilor maritime.

' Vezi articolul 2, punctul (a) al Directivei Consiliului nr. 1999/35/EC din 29 aprilie 1999 referitor la sistemul
supravegherii obligatorii a sigurantei operatiunilor de transport in sistem ro-ro ferry si al serviciilor de transport
de pasageri de mare viteza (JO L 138, 01.06.1999, pag. 1).

1o Astfel de activitati de dragare derulate, printre altele, in principal in porturi, nu sunt eligibile pentru acordarea
ajutorului pentru ocuparea marinarilor comunitari.

JO L 337, 13.12.2002, pag. 3.



4. Reducerea echipajului

Ajutorul acordat pentru reducerea achipajului tinde sa reduca costurile angajarii marinarilor
comunitari, in special costurile aferente navelor ce opereaza in marile indepartate. Ajutorul,
supus aplicarii unor plafoane (asa cum sunt stabilite in Capitolul 11), poate, prin urmare, sa
fie acordat sub forma platii sau rambursarii costurilor de repatriere ale marinarilor comunitari
angajati la bordul navelor inregistrate de catre Statele Membre.

5. Ajutorul de investitii

Subventiile pentru reinnoirea flotei nu sunt uzuale in alte categorii de transport, cum ar fi
transportul rutier si aviatie. In conditiile in care aceste subventii au tendinta de a distorsiona
concurenta, Comisia a fost reticenta in a aproba asemenea scheme, cu exceptia cazului in
care ele reprezintd o parte a reformei structurale care conduce la reducerea capacitatii totale a
flotei.

Investitiile trebuie sa respecte prevederile Regulamentului CE nr. 1540/98 sau orice alte
reglementari comunitare care ar putea sa le inlocuiasca.

Orice ajutor de investitii poate fi acordat, in conditiile acestor Linii directoare, in
conformitate cu politica comunitara privind siguranta maritimd, in anumite circumstante,
pentru a imbunatati echipamentul de la bordul navelor inregistrate Intr-un Stat Membru sau
pentru a promova utilizarea unor nave sigure si curate. Astfel, ajutorul poate fi permis daca
furnizeazd stimulente pentru modernizarea navelor inregistrate in Comunitate in vederea
atingerii unor standarde care depasesc standardele obligatorii de sigurantd si de mediu
stabilite prin conventiile internationale si anticiparii implementarii unor standarde mai Tnalte
si, prin aceasta furnizeaza stimulente in vederea imbunatatirii sigurantei si controlului in
domeniul mediului. Un asemenea ajutor trebuie sa se conformeze reglementdrilor comunitare
aplicabile in domeniul constructiei de nave.

Deoarece navigatia este, esentialmente, un sector foarte mobil, ajutorul regional acordat
companiilor regionale ce functioneaza in zonele defavorizate, care Tmbraca adesea forma
ajutorului pentru investitii acordat companiilor care investesc in aceste regiuni, poate fi
permis numai in cazurile in care este sigur ca beneficiile se vor reflecta asupra zonei pentru o
perioada rezonabild de timp. Acesta ar fi, de exemplu, cazul investitiilor legate de construirea
unor depozite dedicate sau de procurare a unor echipamente fixe de transbordare. Acordarea
ajutorului de investitii in beneficiul companiilor maritime ce functioneaza in regiunile
dezavantajate poate fi permisa doar acolo unde sunt respectate, de asemenea, reglementarile
in domeniul ajutorului de stat regional (vezi Capitolul 6).

6. Ajutorul regional acordat in baza articolelor 87 (3) (a) si (¢)
In contextul elaborrii unor scheme de ajutor de stat regional de investitii, Comisia va aplica

reglementarile generale stabilite Tn comunicarile emise de ea sau orice prevederi referitoare la
ajutorul de stat regional sau amendamente care pot aparea in viitor.



7. Formarea profesionala

Ar trebui subliniat faptul ca, In primul rand, acordarea ajutorului pentru formare profesionala
este reglementatd de exceptarea in bloc stipulatd in Regulamentul CE nr. 68/2001 din 12
ianuarie 2001 privind aplicarea articolelor 87 si 88 din Tratatul CE la ajutoarele pentru
formarelg, aplicabila, de asemenea, sectorului transportului maritim.

Mai mult, multe scheme de formare profesionala aplicabile marinarilor si sustinute din surse
de stat nu sunt considerate ajutoare de stat deoarece au un caracter general (vocational sau
academic). Aceste scheme nu fac, In consecintd, obiectul notificarii si evaludrii de catre
Comisie.

Daca o schema este posibil sa includd masuri de sprijin de natura ajutorului de stat, este
necesara notificarea acesteia. Acesta ar putea fi, de exemplu, cazul daca o anume schema este
legata Tn mod specific de formarea profesionald la bordul navelor, iar beneficiul sprijinului
financiar al statului este primit de organizatia responsabila de formarea profesionala, cadeti,
marinari sau proprietari de nave. Comisia a adoptat o atitudine favorabild referitoare la
ajutorul, acordat pe baze nediscriminatorii, in vederea formarii profesionale la bordul navelor
inregistrate intr-un Stat Membru. In mod exceptional, formarea profesionald la bordul altor
nave poate fi sustinutd atunci cand este justificatd de criterii obiective, cum ar fi lipsa unui
spatiu corespunzator la bordul navelor Inregistrate intr-un Stat Membru.

Acolo unde contributiile financiare sunt platite pentru formare profesionald la bordul navelor,
personalul format nu ar trebui sa fie, in principiu, membri activi ai echipajului si ar trebui sa
fie inregistrati supra-numerar. Aceastd prevedere are ca scop asigurarea faptului ca
subventiile salariale nete nu pot fi platite marinarilor ocupati cu derularea activitatilor
normale oricarui echipaj.

Asemanator, in vederea protejarii si dezvoltarii experientei maritime la nivelul Comunitatii si
a unui nivel de varf al competitivitatii in industria maritimd comunitard, sunt necesare
cercetdri suplimentare si eforturi suplimentare de dezvoltare, focalizare pe asigurarea
calitatii, productivitatii, sigurantei si a protectiei mediului. Pentru asemenea proiecte,
sprijinul statului poate fi, de asemenea, autorizat in limitele stabilite prin Tratatul CE.

Acordarea ajutorului orientat in directia cresterii si actualizarii abilitatilor ofiterilor de pe
navele comunitare poate fi permisd de-a lungul intregii lor cariere. Ajutorul poate consta
intr-o contributie in acoperirea costurilor formarii profesionale si/sau in compensarea
costurilor salariale platite ofiterului pe toatd perioada de formare profesionald. Schemele
trebuie, in orice caz, sd fie concepute de asa maniera incat sd prevind ca ajutorul acordat
pentru formare sa fie deturnat, direct sau indirect, pentru sustinerea costurilor salariale ale
ofiterilor.

Ajutorul acordat pentru reconversia profesionald a pescarilor de pe navele maritime care
doresc sa lucreze ca marinari ar trebui aprobat.

" JOL 10, 13.01.2001, pag. 20.



8. Ajutorul de restructurare

Desi Liniile comunitare comunitare in domeniul salvarii si restructurdrii firmelor in
dificultate'” sunt aplicabile, de asemenea, sectorului transporturilor doar in conditiile in care
este luata in considerare natura specifica a sectorului, Comisia va aplica prezentele Linii
directoare sau orice alte reglementari comunitare care le-ar putea inlocui atunci cand ia in
considerare acordarea ajutorului de restructurare companiilor maritime.

9. Contractele si obligatiile de serviciu public

In ceea ce priveste cabotajul maritim, pot fi impuse obligatii de serviciu public sau pot fi
incheiate contracte de serviciu public pentru serviciile indicate la articolul 4 din
Regulamentul CE nr. 3577/92. Pentru acele servicii obligatiile si serviciile de serviciu public,
precum si compensarea lor, trebuie sa indeplineasca conditiile respectivului regulament si
reglementarile si procedurile privind ajutorul de stat cuprinse in Tratat, asa cum au fost ele
interpretate de Curtea Europeana de Justitie.

Comisia accepta faptul cd, atat timp cat existenta unui serviciu international de transport este
necesara pentru indeplinirea nevoilor obligatorii de transport public, obligatiile de serviciu
public pot fi impuse, iar contractele de serviciu public pot fi incheiate, In conditiile in care
orice compensare acordatd pentru acestea se conformeaza regulilor si procedurilor din Tratat
la care s-a facut referire anterior.

Durata contractelor de serviciu public ar trebui sd fie limitata la o perioada rezonabila de
timp, de circa sase ani, deoarece contractele incheiate pentru perioade semnificativ mai lungi
de timp pot conduce la crearea unui monopol (privat).

10. Ajutorul acordat navigatiei maritime pe distante scurte

Nu existd o definitie legalda a conceptului de ,navigatie maritimd pe distante scurte”.
Comunicarea Comisiei referitoare la dezvoltarea Navigatiei maritime pe distante scurte in
Europa, din data de 29 iunie 1999°° a furnizat o definitie de lucru a termenului, in sensul de
,deplasare a marfii sau pasagerilor pe mare, intre porturi situate in zona Europei sau intre
aceste porturi si porturile amplasate in tari din afara Europei avand frontiera maritima la o
mare inchisa de la marginea Europei'”. in Comunicarea sa, Comisia a subliniat rolul acestui
mod de transport in promovarea mobilitatii sigure si sustenabile, Tn vederea Intaririi coeziunii
din interiorul Comunitatii §i a imbunatatirii eficientei transportului ca parte a unei abordari
inter-modale. Comisia a recunoscut, de asemenea, cd promovarea navigatiei maritime pe
distante scurte trebuie efectuata la toate nivelele, comunitar, national sau regional.

In conditiile in care ajutoarele acordate pentru navigatia maritima pe distante scurte tind sa
imbunatateasca calitatea transportului inter-modal si sa descongestioneze drumurile in Statele
Membre, definitia navigatiei maritime pe distante scurte, in forma propusa in Comunicarea

% JO C 288, 09.10.1999, pag. 2.

% Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social si Comitetul
Regiunilor ,,Dezvoltarea Navigatiei maritime pe distante scurte in Europa: o alternativa dinamica intr-un lant de
transport sustenabil — Al doilea raport bianual”, COM(1999) 317 final.

! Comunicarea, pag. 2.



din 1999, ar trebui, in scopul aplicarii in cadrul prezentei Comunicari, sa fie limitatd la
transportul dintre porturile localizate pe teritoriul Statelor Membre.

Comisia recunoaste faptul ca demararea serviciilor de navigatie maritimd pe distante scurte
poate fi insotitd de dificultiti financiare substantiale, pe care Statele Membre pot dori sa le
atenueze pentru a asigura promovarea unor asemenea servicii.

Atunci cand este cazul, Comisia va fi in masura sa aprobe acordarea unui asemenea ajutor, in
conditiile In care beneficiarii sunt proprietarii de nave, definiti In sensul articolului 1 din
Regulamentul CE nr. 4055/86, cu conditia ca nava sa arboreze unul din pavilioanele Statelor
Membre. Acordarea ajutoarelor de acest fel va trebui notificatd §i va trebui sd respecte
urmatoarele conditii:

- perioada de acordare a ajutorului nu trebuie sa depaseasca trei ani, iar scopul acestuia
trebuie sd fie finantarea serviciilor de navigatie care conecteaza porturile situate pe
teritoriul Statelor Membre,

- serviciul trebuie sd permitd marfurilor transportate pe sosea (marfurilor esentiale) sa
fie transportate total sau partial pe mare, fard afectarea transportului maritim de o
maniera contrara interesului comun,

- ajutorul trebuie sd fie directionat in vederea implementarii unui proiect detaliat, cu un
impact de mediu pre-estimat, sa vizeze deschiderea unei noi rute de transport sau
modernizarea serviciilor oferite de o rutd existentd, prin asocierea mai multor
proprietari de nave, daca e necesar, sa nu finanteze mai mult de un proiect/linie si sa nu
fie reinnoit, extins sau repetat,

- scopul acordarii ajutorului trebuie sa il reprezinte acoperirea, a pana la 30% din
costurile de operare a serviciului in cauza® sau finantarea procurrii echipamentului de
transbordare care va aproviziona serviciul planificat, pana la o cotd de 10% din
valoarea unei asemenea investitii,

- acordarea ajutorului ce vizeazd implementarea unui proiect trebuie sa se faca pe baza
unor criterii transparente, aplicabile Intr-un mod nediscriminatoriu tuturor proprietarilor
de nave stabiliti in Comunitate. Ajutorul ar trebui acordat, in mod normal, pentru
proiectele selectate de autoritatile unui Stat Membru printr-o procedurd de licitatie
derulata in conformitate cu regulile comunitare aplicabile,

- serviciul care face obiectul proiectului trebuie sd fie viabil din punct de vedere
comercial dupa perioada eligibila pentru acordarea finantarii publice,

- un asemenea ajutor nu se poate cumula cu compensarea pentru prestarea unui serviciu
public (obligatii sau contracte).

*? In cazul finantirii comunitare sau eligibilitatii sub diferite scheme de ajutor, plafonul de 30% se aplici asupra
sprijinului total combinat ajutor/financiar. Ar trebui subliniat ca intensitatea ajutorului este similara cu cea
prevazuta pentru actiunile de schimb modal prevazutp de initiativa comunitard Marco Polo: conform articolului
5 (2) al Regulamentului CE nr. 1382/2003 (JO L 196, 02.08.2003, pag. 1).



11. Plafoane

Asa cum a fost explicat anterior, unele State Membre sustin sectoarele lor maritime prin
intermediul reducerii de taxe, in timp ce alte State Membre preferd sa faca plati directe — de
exemplu, prin rambursarea impozitelor pe venit ale marinarilor. in lumina prezentei lipse de
armonizare a sistemelor fiscale practicate in Statele Membre, ambele variante ar trebui sa
ramani posibile. Evident, ambele abordari pot, in anumite cazuri, si fie combinate. In orice
caz, riscul 1l reprezintd cumulul de ajutoare pana la nivele disproportionate fata de obiectivele
de interes comun ale Comunitatii, ceea ce ar putea conduce la o cursd a subventionarilor intre
Statele Membre.

O reducere la zero a impozitarii marinarilor si o reducere a taxelor corporatiste aferente
activitatilor legate de navigatie, asa cum este descrisa la punctul 3.1.(penultimul paragraf)
reprezintd limita maxima pana la care poate fi permisd acordarea ajutorului. In vederea
evitarii distorsiondrii concurentei, nici un alt sistem de ajutor nu poate furniza un beneficiu
superior acestuia. Mai mult, desi fiecare schema notificatda de un Stat Membru va fi
examinatd individual, se considera ca nivelul total al ajutorului acordat in conditiile
Capitolelor 3 — 6 nu ar trebui sa depaseascd nivelul total al taxelor si contributiilor sociale
colectate de stat pentru activitatile de navigatie §i marinari.

12. Consideratii finale

Comisia va continua sd monitorizeze Tn mod regulat si indeaproape conditiile de pe piatd in
domeniul navigatiei. Ar putea sa apard modificari ulterioare, iar nevoile de ajutoare de stat sa
creascd sau sa se reduca in consecinta. In aceste situatii, Comisia va adopta la timp masurile
necesare.

Toate propunerile pentru masuri de sprijin notificate catre Comisie trebuie sd includd un
calendar care sa indice, pentru urmatorii sase ani, efectele asteptate, exprimate cantitativ,
pentru fiecare obiectiv prezentat la punctul 2.2. In particular, vor fi prezentate in propunere si
avantajul macro-economic asteptat asupra retelei maritime corespunzitoare, precum si 0
estimare a numarului de locuri de munca salvate sau create.

Pentru toate schemele de ajutor — indiferent ca e vorba de scheme existente sau de scheme
noi — care intra in sfera de cuprindere a prezentei Comunicari, Statele Membre vor comunica
Comisiei o estimare a efectelor lor pe o perioada de sase ani de la data implementarii.

La momentul la care ajutorul a fost aprobat si acordat beneficiarului, prin derogare de la
legatura de pavilion la care s-a facut referire la punctul 3.1, Statul Membru implicat trebuie
sa transmitd un raport Comisiel, la fiecare trei ani, pornind de la data la care ajutorul a fost
acordat. In acest raport, Statul Membru va cuantifica efectele produse si le va compara cu
efectele agteptate. Obligatiile privind raportarea, stabilite in cadrul prezentei Comunicari, vor
deveni aplicabile de la data publicarii.

Mai mult, s-ar putea dovedi necesar, de exemplu in urma primirii unei plangeri justificate, ca
Statul Membru implicat sa furnizeze Comisiei dovezi asupra faptului cd acordarea asistentei
beneficiarului, in conditiile unei scheme aprobate, a fost limitatd la nivelul definit aici si ca
efectele vizate au fost obtinute.



13. Masuri specifice

Prezentele Linii directoare se vor aplica incepand cu data publicérii lor in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene. In conformitate cu prevederile articolului 88 (1) din Tratat, Comisia
propune ca Statele Membre sd modifice schemele de ajutor de stat existente in acord cu
prevederile prezentelor Linii directoare pana cel mai tarziu la data de 30 iunie 2005. Statele
Membre sunt invitate sd confirme ca accepta propunerile pentru masuri specifice, in scris,
pana le cel tarziu 30 iunie 2004.

In situatia in care un Stat Membru nu confirma acceptarea propunerilor, in scris, pana la data
mentionatd, Comisia va aplica articolul 19 (2) din Regulamentul CE nr. 659/1999 si, daca

considerd necesar, va initia procedurile la care se face referire in aceasta reglementare.

Prezentele Linii directoare vor fi revizuite la gspte ani de la data intrarii in vigoare.



ANEXA

DEFINITIA INREGISTRARILOR STATELOR MEMBRE

"Inregistrarile Statelor Membre" ar trebui intelese ca insemnand inregistririle guvernate de
legislatia unui Stat Membru, aplicabila propriilor teritorii, ce constituie parte a Comunitatii
Europene.

1. Toate primele inregistrari ale Statelor Membre sunt inregistrari ale Statelor Membre.

2. In plus, urmitoarele inregistrari, localizate in Statele Membre si care fac obiectul
legislatiei acestora, reprezinta inregistrari ale Statelor Membre:

- Inregistrarea Internationali Danezi a Navigatiei (DIS),

- Inregistrarea Internationalid Germania a Navigatiei (ISR),

- Inregistrarea Internationala Italiand a Navigatiei,

- Inregistrarea Internationala a Navelor din Madeira (MAR),
- Inregistrarea Insulelor Canare.

3. Alte inregistrari nu sunt considerate a fi ale Statelor Membre, chiar daca servesc in
practicd ca o primd alternativd a proprietarilor de nave cu baza in acele State Membre.
Aceasta deoarece sunt localizate 1n §i sunt subiecte ale legislatiei teritoriilor unde Tratatul nu
se poate aplica, in intregime sau intr-o parte semnificativd. In consecintd, urmaitoarele
inregistrari nu reprezinta inregistrari ale Statelor Membre:

- inregistrare Kerguelen (Tratatul nu se aplicd acestui teritoriu),

- Inregistrarea Antilelor Olandeze (acest teritoriu este asociat cu Comunitatea; doar
Partea a IV-a din Tratat se aplica acestui teritoriu; teritoriul este responsabil pentru
propriul sdu regim fiscal),

- inregistrarile din:

- Insula Omului (sunt aplicabile doar anumite parti ale Tratatului — vezi articolul 299
(6) (c) din Tratat; Parlamentul Insulei Omului reprezintd singura autoritate legislativa
in domeniul fiscal),

- Bermude si Cayman (parti ale teritoriilor asociate la Comunitate, si doar Partea a
IV-a din Tratat este aplicabila celor doua teritorii; existd autonomie fiscala).

4. In cazul Gibraltarului, Tratatul se aplici integral, iar inregistrarea Gibraltarului este
considerata, pentru aceste Linii directoare, o inregistrare a unui Stat Membru.
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