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Komunikat Komisji C(2004) 43
Wytyczne Wspolnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego

(2004/C 13/03)

1. WSTEP

Przedstawiona w Biatej Ksigdze ,,Europejska polityka
transportowa w roku 2010: czas na decyzje” podkresla
istotne znaczenie ustug transportu morskiego dla gospo-
darki Wspoélnoty. 90% wymiany handlowej pomigdzy
Wspdlnota i reszta §wiata odbywa si¢ w drodze transpor-
tu morskiego. Transport morski bliskiego zasiggu odpo-
wiada za 69% wolumenu towarow transportowanych
pomigdzy Panstwami Cztonkowskimi (odsetek ten wy-
nosi 41%, jezeli uwzgledni¢ transport krajowy). Trans-
port morski Wspdlnoty wraz z towarzyszacymi mu dzia-
faniami pozostaje jednym z najbardziej liczacych si¢ na
Swiecie.

Przedsigbiorstwa zeglugowe Panstw Czlonkowskich
zarzadzaja ok. jedna trzecia §wiatowej floty. Przystapie-
nie Cypru i Malty' w 2004 r. zwickszy jeszcze udziat
Unii w zegludze morskiej, poniewaz rejestry statkow
obu tych krajow reprezentujaq obecnie ok. 10% S$wiato-
wego tonazu.

Od lat 70-tych flota europejska stawia czoto konkurencji
ze strony statkow zarejestrowanych w krajach trzecich,
ktore nie troszcza si¢ o przestrzeganie regut socjalnych i
zasad bezpieczenstwa obowiazujacych na plaszczyznie
migdzynarodowe;.

Brak konkurencyjnosci statkow ptywajacych pod bande-
rami Wspdlnoty zauwazono pod koniec lat 80-tych i,
wobec braku zharmonizowanych $rodkow europejskich,
szereg Panstw Czlonkowskich podjelo rézne kroki w
celu wsparcia transportu morskiego. Przyjete strategie
oraz budzety przydzielone na wsparcie dziatan sa rozne
w poszczegolnych Panstwach Cztonkowskich, odzwier-
ciedlajac stosunck tych panstw do pomocy publicznej
oraz znaczenie, jakie przywiazuja one do sektora mor-
skiego.

Ponadto, chcac zachgci¢ do przerejestrowania statkow,
Panstwa Czlonkowskie ztagodzity zasady dotyczace
zaldg, w znacznej mierze poprzez tworzenie kolejnych
rejestrow.

Kolejne rejestry obejmuja, po pierwsze, ,rejestry off-
shore” (poza obszarem okreslonej jurysdykcji podatko-
wej) nalezace do terytoriow posiadajacych wigksza lub
mniejsza autonomi¢ w stosunku do danego Panstwa
Cztonkowskiego oraz, po drugie, ,rejestry migdzynaro-

Odpowiednio szosty i piaty rejestr statkow na §wiecie pod wzgle-
dem tonazu (statki liczace ponad 300 GT, zrédto: ISL 2001).

dowe” przypisane bezposrednio do Panstwa, ktore je
zatozylo.

Pomimo podjgtych staran duza czgs¢ floty Wspolnoty
pozostaje zarejestrowana pod banderami panstw trze-
cich. Dzieje si¢ tak, poniewaz rejestry panstw trzecich
stosujacych otwarte polityki rejestrowe - ktorych czesé
zwana jest ,,wygodnymi banderami” - korzystaty i wciaz
korzystaja ze znaczacej konkurencyjnej przewagi nad
rejestrami Panstw Cztonkowskich.

Pomoc dla sektora zeglugi morskiej od 1989 r.

W $wietle roznic migdzy programami pomocy przyjgty-
mi przez Panstwa Cztonkowskie w obliczu zwigkszonej
konkurencji ze strony statkow ptywajacych pod bande-
rami spoza Wspolnoty, Komisja okreslita w 1989 r.
pierwsze wytyczne w tej sprawie w celu zapewnienia
pewnej zbieznosci miedzy dziataniami Panstw Czton-
kowskich. Metoda ta okazata si¢ jednak nieskuteczna,
totez schylek floty wspoélnotowej postepowat. Skutkiem
tego wytyczne zostaly skorygowane, prowadzac do ko-
munikatu z 1997 r. okreslajacego nowe Wytyczne w
sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego®.

Gltowna tendencja ostatnich lat w zakresie $rodkéw po-
mocowych ze strony Panstw Cztonkowskich dla trans-
portu morskiego jest szerokie upowszechnienie w Euro-
pie systemow zryczattowanego opodatkowania tonazu
(,,podatek tonazowy”). Podatek tonazowy wszedt w
zycie bardzo wczesnie w Grecji i zostal stopniowo roz-
ciagnigty na Niderlandy (1996), Norwegie (1996),
Niemcy (1999), Zjednoczone Krélestwo (2000), Danig,
Hiszpanig i Finlandi¢ (2002) oraz Irlandi¢ (2002). Belgia
i Francja rowniez postanowily przyja¢ go w 2002 r., za$
rzad wtoski przewiduje t¢ mozliwos¢.

Wyniki dzialan zaproponowanych przez Panstwa
Czlonkowskie i zatwierdzonych przez Komisj¢ w
porownaniu z ogélnymi celami skorygowanych Wy-
tycznych z 1997 r.

(a) Tendencje w zakresie floty plywajqcej pod bande-
rami Wspolnoty (konkurencyjnosé floty)

Jak wynika z odpowiedzi Panstw Czlonkowskich na
kwestionariusz Komisji w potowie 2002 r. oraz z naj-
nowszych danych statystycznych®, Pafstwa Czlonkow-

Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu
morskiego (97/C 205/05) (Dz.U. nr C 205 z 5.07.1997, str. 5).

ISL, Statystyki Transportu Morskiego 2001.
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skie, ktore wprowadzily $rodki pomocowe, szczegdlnie
w formie zwolnienia podatkowego, uzyskaty w efekcie
ponowne zarejestrowanie pod krajowa bandera znacznej
ilosci tonazu we wszystkich rejestrach. Procentowo, flota
ujeta w rejestrach Panstw Cztonkowskich wzrosta nastg-
pujaco: liczba statkéw $rednio o 0,4% w stosunku rocz-
nym, tonaz o 1,5% oraz statki kontenerowe o 12,4%.
Nawet jezeli w latach 1989-2001 liczba jednostek wpi-
sanych do pierwszych rejestrow spadta praktycznie
wszgdzie, liczby te mozna postrzega¢ jako odwrdcenie
tendencji do porzucania bander Wspolnoty obserwowa-
nej do 1997 r.

Niemniej, w tym samym czasie, udzial rejestrow Panstw
Czlonkowskich w catkowitym tonazu $wiatowym nie-
znacznie zmalat. Przy wzroscie §wiatowego handlu mor-
skiego, rozwdj floty wspolnotowej zarejestrowanej pod
banderami panstw trzecich nastgpowat szybciej niz roz-
woj floty zarejestrowanej pod banderami Panstw Czton-
kowskich.

(b) Tendencje w zakresie zatrudnienia

Jak wynika z najnowszych oszacowan, liczba marynarzy
na pokladach statkow plywajacych pod banderami
Wspdlnoty spadta z 188 000 w 1996 r. do ok. 180 000 w
2001 r.* Catkowita liczba obywateli Wspélnoty zatrud-
nionych na statkach ptywajacych pod banderami Wspol-
noty wynosi obecnie ok. 120 000, a zatem o 40% mniej
niz w 1985 r., podczas gdy liczba obywateli panstw
trzecich zatrudnionych na statkach Wspolnoty wrosta z
29 000 w 1983 r. do ok. 60 000 w chwili obecnej. Oce-
niajac spadek catkowitej liczby marynarzy, nalezy wzia¢
pod uwagg nastgpujace czynniki:

—  po pierwsze, nieustanny wzrost wydajnosci statkow.
Stosownie do tego, mniejsza zatoga moze zapewnic
transport takiego samego, a nawet wigkszego wolu-
menu, niz miato to miejsce w przesztosci,

— po drugie, flota ptywajaca pod banderami Wspdlno-
ty zostata w latach 1997-2001 odnowiona. Sredni
wiek statkow zmalat z 22,9 lat do 17,2 lat. 35% floty
pozostajacej] w czynnej shuzbie w dniu 1 stycznia
2001 r. zbudowano w latach 1996-2000. Nowe stat-
ki, z ich zaawansowana technologia, wymagaja le-
piej wyszkolonych, lecz mniejszych zaldg.

Niemniej wyraznie wida¢ istotne roznice migdzy Pan-
stwami Czlonkowskimi pod wzgledem stopy zatrudnie-
nia marynarzy Wspoélnoty. Jednak liczby te nie wskazuja
na odwrocenie trendu, zgodnie z ktorym flota zareje-
strowana pod banderami Wspdlnoty miataby w coraz
wigkszym stopniu opiera¢ si¢ na marynarzach z panstw
trzecich. Na trend ten wskazywata Komisja w 2001 r. w

Catkowita potaczona liczba marynarzy Wspolnoty i spoza Wspol-
noty.

swym komunikacie w sprawie szkolenia i rekrutacji
marynarzy”.

(c) Wklad w koniunkture gospodarczq jako catosé

Przemyst morski jest nierozerwalnie zwiazany z trans-
portem morskim. Zwiazek ten stanowi powazny argu-
ment przemawiajacy za pozytywnymi dziataniami, kto-
rych celem jest utrzymanie floty zaleznej od zeglugi
morskiej Wspolnoty. Poniewaz transport morski jest
jednym z ogniw w tancuchu transportowym ogotem,
oraz w tancuchu przemystu morskiego w szczegélnosci,
dziatania zmierzajace do utrzymania konkurencyjnos$ci
floty europejskiej maja takze wplyw na inwestycje na
ladzie w galeziach przemyshu zwiazanych z morzem®,
oraz na wklad transportu morskiego w gospodarke
Wspolnoty jako cato§¢ oraz w miejsca pracy ogotem.

Znaczenie zeglugi morskiej i calego konglomeratu mor-
skiego rozni si¢ znacznie migdzy rozwazanymi krajami.
Niemniej znaczenie europejskiego konglomeratu mor-
skiego i1 jego bezposredniego wpltywu ekonomicznego
wyraznie ilustruja nastgpujace liczby: 1,550 min bezpo-
srednich pracownikow, obrot rzedu 160 bln euro w 1997
r. (ok. 2% PKB Wspélnoty)’. Za przekonywajacy przy-
ktad niech postuza dane dotyczace Danii (3% PKB gene-
rowanego przez caly konglomerat morski), Grecji (2,3%)
i Niderlandow (2%).

Totez w tym kontekscie nie jest bez znaczenia, ze flota
zarzadzana przez europejskich przewoznikow majacych
siedzib¢ we Wspodlnocie utrzymata si¢ na poziomie ok.
34% $wiatowego tonazu, podczas gdy ten ostatni wzrost
w tym okresie o 10%. Zwazywszy na mobilnos$¢ prze-
mystu morskiego oraz udogodnienia oferowane przez
panstwa trzecie, mozna wnioskowac, ze $rodki pomoco-
we dla transportu morskiego moga przyczyni¢ si¢ do
uniknigcia powszechnego przenoszenia spokrewnionych
gatezi przemystu.

Podsumowujac mozna stwierdzi¢, ze tam, gdzie przed-
sigwzigto $rodki zgodnie z Wytycznymi z 1997r., struk-
turalny schytek rejestrow wspolnotowych oraz floty
Wspdlnoty zostal zatrzymany, za$ cele wyznaczone
przez Komisjg zostaly, przynajmniej po czgsci, zreali-
zowane. Niemniej tym samym czasie udzial otwartych
rejestrow w §wiatowym tonazu stopniowo wzrastat, od
43% w 1996 r. do 54% w 2001, i nic nie wskazuje na
znaczace odwrdcenie trendu, zgodnie z ktorym flota w

Komunikat Komisji w sprawie szkolenia i rekrutacji marynarzy z
dnia 6 kwietnia 2001, COM(2001) 188 wersja ostateczna.
Dziatania te obejmuja ustugi portowe, logistyke, budowg, remonty,
konserwacjg, inspekcjg i klasyfikacjg statkow, zarzadzanie statkami
i maklerstwo okrgtowe, bankowos¢ i migdzynarodowe ustugi finan-
sowe, ubezpieczenie, doradztwo i ustugi specjalistow.

Badania przeprowadzone przez Komisjg¢ Europejska, Dyrekcja
Generalna ds. Przedsigbiorstw (opublikowane na stronie interneto-
wej Europy).
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coraz wigkszym stopniu korzysta z ustug marynarzy z
krajow trzecich. Kampani¢ podjeta w ostatnich latach
nalezy kontynuowaé, lecz powinna by¢ staranniej ukie-
runkowana. W szczegdlnosci nalezy aktywniej monito-
rowa¢ srodki zmierzajace do promowania marynarzy
Wspdlnoty. Wyniki dziatan podjetych przez Panstwa
Czlonkowskie i1 zatwierdzonych przez Komisj¢ beda
musialy by¢ systematycznie analizowane.

W konsekwencji, mimo ze pomoc operacyjna powinna
mie¢ z zasady charakter wyjatkowy, przejsciowy i de-
gresywny, Komisja ocenia, ze pomoc panstw dla euro-
pejskiej zeglugi morskiej jest nadal uzasadniona, oraz ze
podejscie prowadzace do Wytycznych z 1997 r. bylo
prawidtowe. Zatem takze niniejszy komunikat przyjmuje
to podejscie za podstawe.

2. ZAKRES I PODSTAWOWE CELE SKORY-
GOWANYCH WYTYCZNYCH W SPRAWIE
POMOCY PUBLICZNEJ

Niniejszy komunikat - zastgpujacy Wytyczne z 1997 r. -
zmierza do okre$lenia parametrow, na podstawie ktorych
Komisja bedzie zatwierdza¢ pomoc publiczng dla trans-
portu morskiego, zgodnie ze wspolnotowymi zasadami i
procedurami udzielania pomocy publicznej, w trybie art.
87 ust. 3 lit. ¢) i/lub art. 86 ust. 2 Traktatu.

Programy pomocowe nie moga by¢ wdrazane kosztem
gospodarek pozostatych Panstw Cztonkowskich, nalezy
tez wykazac, ze nie groza one zaktoceniem konkurencji
migdzy Panstwami Czlonkowskimi w stopniu sprzecz-
nym ze wspolnym interesem. Pomoc publiczna nalezy
zawsze ogranicza¢ do tego, co jest konieczne do osia-
gnigceia jej celu, oraz przyznawaé w przejrzysty sposob.
Nalezy zawsze uwzglednia¢ kumulatywny efekt pomocy
udzielonej przez wiadze panstwa (uwzgledniajac ptasz-
czyzng krajowa, regionalna i lokalna).

Niniejsze Wytyczne stosuja si¢ do dziatan ,transportu
morskiego” okreSlonych w rozporzadzeniu (EWG) nr
4055/86° i w rozporzadzeniu (EWG) nr 3577/92°, inny-
mi stowy, do ,.transportu towaréw i osob droga morska”.
W wybranych fragmentach dotycza tez dziatan holowni-
czych oraz zwiazanych z poglgbianiem dna.

2.1 Zakres skorygowanych Wytycznych w sprawie
pomocy publicznej

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 4055/86 z dnia 22 grudnia 1986 .
stosujace zasadg¢ swobody $wiadczenia ustug do transportu mor-
skiego migdzy Panstwami Cztonkowskimi i migdzy Panstwami
Czlonkowskimi a panstwami trzecimi (Dz.U. nr L 378 z
31.12.1986, str. 1).

Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3577/92 z dnia 7 grudnia 1992 r.
dotyczace stosowania zasady swobody $wiadczenia ustug w trans-
porcie morskim w obrgbie Panstw Czlonkowskich (kabotaz morski)
(Dz.U.nrL 364 2 12.12.1992, str. 7).

Niniejsze Wytyczne obejmuja wszelka pomoc udzielona
przez Panstwa Cztonkowskie lub z zasobdéw panstwa na
rzecz transportu morskiego. Nalezy tu wszelka korzysé
finansowa, przyznana w dowolnej formie, finansowana
przez wladze publiczne (czy to na poziomie krajowym,
regionalnym, wojewddzkim, powiatowym czy lokal-
nym). Dla tego celu pojgcie ,,wladze publiczne” moze
obejmowaé przedsigbiorstwa publiczne i banki pan-
stwowe. Dziatania, w ramach ktoérych panstwo gwaran-
tuje pozyczki lub inne formy finansowania przez banki
komercyjne, tez moga wchodzi¢ w zakres definicji po-
mocy. Wytyczne nie dokonuja rozrdznienia migdzy
roznymi rodzajami beneficjentow ze wzgledu na ich
strukture prawna (czy sa to spotki prawa handlowego lub
cywilnego, stowarzyszenia czy osoby fizyczne), czy tez
wlasno$¢ publiczng lub prywatna, totez wszelkie odnie-
sienia do przedsigbiorstw nalezy traktowaé jako
uwzgledniajace wszystkie pozostate rodzaje osdb praw-
nych.

Niniejsze Wytyczne nie obejmuja pomocy udzielanej na
budowe statkow (w rozumieniu rozporzadzenia Rady
(WE) nr 1540/98' lub jakiegokolwiek pozniejszego
instrumentu). Inwestycji w infrastruktur¢ zazwyczaj nie
traktuje si¢ jako pomocy publicznej w rozumieniu art. 87
ust. 1 Traktatu, o ile panstwo gwarantuje wszystkim
zainteresowanym przewoznikom swobodny i roéwny
dostep do danej infrastruktury. Komisja moze jednak
sprawdza¢ tego rodzaju inwestycje, czy moga one przy-
nosi¢ bezposrednia lub posrednia korzy$¢ wybranym
wiascicielom statkow. Na koniec Komisja przyj¢la zasa-
de, wedhug ktorej pomoc publiczna nie zachodzi w przy-
padku, w ktorym wiadze publiczne udzielaja przedsig-
biorstwu pomocy w sposob mozliwy do przyjgcia przez
prywatnego inwestora dziatajacego w normalnych wa-
runkach gospodarki rynkowe;.

2.2. Podstawowe cele skorygowanych Wytycznych w
sprawie pomocy publicznej

Komisja podkresla konieczno$¢ zwigkszenia przejrzysto-
$ci pomocy publicznej, tak aby nie tylko szeroko pojgte
wladze krajowe, ale takze przedsigbiorstwa i jednostki
byly §wiadome swoich praw i obowiazkow. Niniejsze
Wytyczne maja si¢ do tego przyczyni¢, wyjasniajac,
jakie programy pomocy publicznej mozna wprowadzac¢
w celu wspierania morskich interesow Wspdlnoty,
przyjmujac za cel:

— udoskonalenie bezpiecznego, wydajnego i przyjaz-
nego dla srodowiska transportu morskiego,

— zachgcanie do rejestrowania statkow pod banderami
Panstw Cztonkowskich lub ich powrotu pod te ban-
dery,

10 DzU. nrL 202 2 18.07.1998, str. 1.
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— wspieranie konsolidacji konglomeratu morskiego
posiadajacego siedziby w Panstwach Czlonkow-
skich, przy jednoczesnym utrzymaniu wszechstron-
nie konkurencyjnej floty na rynkach swiatowych,

— utrzymanie i udoskonalenie morskiego know-how
oraz ochron¢ i promowanie zatrudnienia europej-
skich marynarzy, a takze

— wspieranie promocji nowych ustug w dziedzinie
transportu morskiego bliskiego zasiggu zgodnie z
Biala Ksigga poswigcong polityce transportowej
Wspdlnoty.

Pomocy publicznej wolno zasadniczo udzielaé¢ wytacz-
nie statkom wpisanym do rejestrow Panstw Czlonkow-
skich. W pewnych wyjatkowych przypadkach pomoc
publiczna moze zosta¢ przyznana statkom wpisanym do
rejestrow wyszczegolnionych w pkt. (3) zatacznika, pod
warunkiem, ze:

— przestrzegaja one migdzynarodowych standardow i
praw Wspolnoty, w tym dotyczacych bezpieczen-
stwa, dzialania w dziedzinie Ssrodowiska oraz wa-
runkow pracy na poktadzie,

— sa eksploatowane z terenu Wspdlnoty,

— ich wlasciciel posiada siedzibg we Wspdlnocie, za$
zainteresowane Panstwo Czlonkowskie jest w stanie
wykaza¢, ze rejestr przyczynia si¢ bezposrednio do
wyzej wymienionych celow.

Ponadto $rodki pomocowe niezalezne od bandery sa
dopuszczalne w pewnych wyjatkowych przypadkach,
kiedy korzys¢ dla Wspdlnoty jest wyraznie widoczna.

3. SRODKI FISKALNE I SOCJALNE ZMIERZA-
JACE DO POPRAWY KONKURENCYJNOSCI

3.1. Polityka fiskalna wobec przedsi¢biorstw posiada-
jacych statki

Szereg krajow trzecich rozwinglo znaczace rejestry okre-
towe, niekiedy wspierane efektywna infrastruktura mig-
dzynarodowych ustug, przyciagajac wiascicieli statkow
zdecydowanie tagodniejszym klimatem podatkowym niz
klimat w obrebie Panstw Czlonkowskich. Srodowisko
niskich podatkéw motywuje przedsigbiorstwa nie tylko
do zmiany bandery, ale takze do przeniesienia siedziby.
Nalezy podkresli¢, ze w chwili obecnej nie istnieja sku-
teczne zasady migdzynarodowe, ktore ograniczylyby
taka konkurencj¢ podatkowa, za$ usunigcie statku z
rejestru Panstwa Cztonkowskiego utrudniaja nader nie-
liczne bariery o charakterze administracyjnym, prawnym
lub technicznym. W tym konteks$cie stworzenie warun-
kéw umozliwiajacych uczciwsza konkurencja z wygod-

nymi banderami wydaje si¢ by¢ najlepszym rozwiaza-
niem.

Nalezy rozwazy¢ kwesti¢ konkurencji podatkowej mig-
dzy Panstwami Czltonkowskimi. Na obecnym etapie nie
ma dowodow na istnienie programéw zakldcajacych
konkurencj¢ w handlu migdzy Panstwami Czlonkow-
skimi w stopniu sprzecznym ze wspolnym interesem. W
rzeczywisto$ci podejscie Panstw Cztonkowskich do
pomocy dla zeglugi morskiej wydaje si¢ wykazywac
coraz wigksza zbiezno$¢. Zmiana bandery w obrgbie
Panstw Cztonkowskich jest zjawiskiem rzadkim. Konku-
rencja podatkowa stanowi problem gltéwnie pomigdzy
Panstwami Cztonkowskimi z jednej strony, a panstwami
trzecimi z drugiej, poniewaz redukcje kosztow, dostgpne
dla wiascicieli statkow za sprawa rejestrow panstw trze-
cich, sa znaczace w poréwnaniu z opcjami dostgpnymi w
obrgbie Wspodlnoty.

Z tej przyczyny Panstwa Cztonkowskie przedsigwzigly
specjalne srodki w celu poprawy klimatu podatkowego
dla przedsigbiorstw posiadajacych statki, obejmujace
przyktadowo przyspieszona amortyzacjg inwestycji w
statki lub prawo do zatrzymania zyskow ze sprzedazy
statkoéw przez kilka lat bez ptacenia podatkéw pod wa-
runkiem, ze zyski te zostana ponownie zainwestowane w
statki.

Tego rodzaju ulgi podatkowe, stosowane szczegdlnie do
zeglugi morskiej, uwaza si¢ za pomoc publiczna. Pomo-
ca publiczng jest takze zastgpowanie tradycyjnego sys-
temu opodatkowania przedsigbiorstw podatkiem tona-
zowym. ,Podatek tonazowy” oznacza, ze Wwysokos$¢
podatku ptaconego przez wlasciciela statku ma bezpo-
sredni zwiazek z eksploatowanym tonazem. Podatek
tonazowy placony jest niezaleznie od biezacych zyskow
lub strat przedsigbiorstwa.

Okazato sig, ze tego rodzaju $rodki zabezpieczaja wyso-
kojako$ciowe zatrudnienie w sektorze morskim na la-
dzie, jak np. w sferze zarzadzania bezposrednio zwiaza-
nego z zegluga morska lub w zakresie dziatan towarzy-
szacych (ubezpieczenia, maklerstwo, finanse). Ze
wzgledu na znaczenie takich dziatan dla gospodarki
Wspdlnoty oraz na poparcie wyzej wymienionych ce-
16w, tego rodzaju bodzce podatkowe sa generalnie ak-
ceptowane. Co wigcej, ochrona wysokiej jakos$ci zatrud-
nienia oraz stymulowanie za pomoca bodzcéw podatko-
wych konkurencyjnego przemystu zeglugowego majace-
go siedziby w Panstwie Cztonkowskim, w polaczeniu z
inicjatywami w zakresie szkolenia i podniesienia bezpie-
czenstwa, ulatwia rozwoj zeglugi wspolnotowej na ryn-
ku $wiatowym.

Komisja jest swiadoma, ze dochody wiascicieli statkow
pochodza dzi$ czgsto z eksploatacji statkow ptywajacych
pod innymi banderami - np. w wyniku korzystania ze
statkow czarterowych ptywajacych pod obcymi bande-
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rami lub ze statkow partnerskich w ramach aliansow.
Stwierdzono tez, ze bodziec do przenoszenia zarzadzania
i dzialan towarzyszacych poza granice kraju istniatby
nadal, gdyby wlasciciel statku czerpal znaczaca korzysé
finansowa z utrzymywania roéznych przedsigbiorstw i
odrgbnego rozliczania dochodow uzyskiwanych pod
bandera Wspolnoty wzglgdem dochodéw z innych zro-
det. Bytoby tak w przypadku, gdyby dochody uzyskiwa-
ne pod banderami spoza Wspoélnoty podlegaty petnemu
opodatkowaniu przedsigbiorstw w Panstwie Czlonkow-
skim, albo niskiemu opodatkowaniu w krajach zamor-
skich, pod warunkiem wykazania, ze zarzadzanie odby-
wa si¢ z krajow zamorskich.

Celem pomocy publicznej w ramach wspdlnej polityki
transportu morskiego jest wspieranie konkurencyjnosci
flot Wspdlnoty na $wiatowym rynku zeglugi morskiej.
Skutkiem tego, programy ulg podatkowych powinny z
zasady wymaga¢ powiazania z bandera Wspdlnoty.
Niemniej mozna je takze wyjatkowo zatwierdzi¢ w
przypadku, gdy stosuja si¢ do calej floty eksploatowane;j
przez wilasciciela statku posiadajacego siedzib¢ w obrg-
bie terytorium Panstwa Cztonkowskiego objgtego podat-
kiem od przedsigbiorstw, pod warunkiem, ze wykaze, ze
strategiczne i komercyjne zarzadzanie wszystkimi rze-
czonymi statkami odbywa si¢ z tego terytorium oraz ze
dziatalno$¢ ta w istotnym stopniu przyczynia si¢ do
koniunktury i zatrudnienia w obrebie Wspdlnoty. Dowo-
dy przedstawione przez zainteresowane Panstwo Czton-
kowskie w celu udokumentowania takiego ekonomicz-
nego powiazania powinny zawierac¢ szczegoty dotyczace
posiadanych statkow eksploatowanych na podstawie
wpisu do rejestrow Wspdlnoty, obywateli Wspolnoty
zatrudnionych na statkach lub w ramach dziatalno$ci na
ladzie, jak rowniez inwestycji w $rodki trwate. Nalezy
podkresli¢, ze pomoc musi by¢ konieczna do wspierania
repatriacji strategicznego i komercyjnego zarzadzania
wszystkimi odno$nymi statkami we Wspolnocie oraz,
dodatkowo, ze beneficjenci tych progrméw musza by¢
objeci podatkiem od przedsigbiorstw we Wspdlnocie.
Ponadto Komisja moze zwréci¢ sig¢ o przedstawienie
wszelkich dost¢gpnych dowodéw, ze wszystkie statki
eksploatowane przez korzystajace z tych srodkow przed-
sigbiorstwa spetniaja odnosne migdzynarodowe i wspol-
notowe standardy bezpieczenstwa, w tym dotyczace
warunkow pracy na poktadzie.

Zgodnie z argumentacja przytoczona w powyzZszym
ustepie nie nalezy zapominaé, ze programy ulg podat-
kowych zasadniczo wymagaja powiazania z bandera
jednego z Panstw Cztonkowskich. Zanim jeszcze zosta-
nie udzielona (lub zatwierdzona), na zasadzie wyjatku,
pomoc dla flot obejmujacych takze statki stuzace pod
innym banderami, Panstwa Czlonkowskie powinny za-
pewnicé, aby przedsigbiorstwa beneficjenci zobowiazaly
si¢ zwigkszy¢ lub przynajmniej utrzymac¢ pod bandera
jednego z Panstw Czlonkowskich taka czg$¢ tonazu, jaka
beda eksploatowac¢ pod tymi banderami z chwila wejscia

w zycie niniejszego komunikatu. Ilekro¢ przedsigbior-
stwo kontroluje przedsigbiorstwa zeglugowe w rozumie-
niu Siédmej Dyrektywy Rady 83/349/EWG'' (art. 1),
wyzej wymieniony wymog co do czesci tonazu stosowaé
si¢ bedzie do jednostki dominujacej oraz jednostek za-
leznych traktowanych lacznie na zasadzie konsolidacji.
Jezeli przedsigbiorstwo (lub grupa) nie spelni tego wy-
mogu, odnosne Panstwo Czlonkowskie wycofa ulgi
podatkowe dla dodatkowych statkow eksploatowanych
przez to przedsigbiorstwo pod banderami spoza Wspol-
noty, chyba ze udziat tonazu zarejestrowanego pod ban-
derami Wspdlnoty w catlkowitym tonazu uprawnionym
do ulg podatkowych w danym Panstwie Czlonkowskim
srednio nie ulegl zmniejszeniu w okresie sprawozdaw-
czym, o ktorym mowa w ponizszym ustgpie. Panstwo
Czlonkowskie zobowiazane jest poinformowaé¢ Komisje
o zastosowaniu derogacji. OkreSlony w tym ustepie
wymog udzialu w tonazu Wspolnoty nie dotyczy przed-
sigbiorstw eksploatujacych co najmniej 60% swojego
tonazu pod bandera Wspolnoty.

We wszystkich przypadkach, w ktoérych nastapilo za-
twierdzenie programoéw fiskalnych na wyzej wymienio-
nych, nadzwyczajnych zasadach, oraz aby umozliwic¢
odno$nemu Panstwu Czlonkowskiemu przygotowanie co
trzy lata sprawozdania wymaganego na mocy rozdziatu
12 (,,Uwagi koncowe”), odbiorcy zobowiazani sa przed-
lozy¢ zainteresowanemu Panstwu Czlonkowskiemu
dowod potwierdzajacy, ze w okresie tym spetnione byly
wszystkie warunki odstgpstwa od zasady powiazania z
bandera. Ponadto nalezy przedstawi¢ dowody, ze w
przypadku floty-beneficjenta zostat spelniony, okreslony
W powyzszym ustgpie, wymodg udzialu w tonazu, oraz ze
kazdy statek nalezacy do tej floty speilnia odpowiednie
migdzynarodowe i wspdlnotowe standardy, wiaczajac
standardy dotyczace bezpieczenstwa, dziatan w dziedzi-
nie srodowiska oraz warunkéw pracy na poktadzie. Jeze-
li odbiorcy nie przedstawia takich dowodoéw, nie beda
mogli czerpa¢ dalszych korzysci z programu podatko-
wego.

Warto rowniez przewidzie¢, ze cho¢ naturalnymi adresa-
tami wyzej wymienionych programéw podatkowych sa
przedsigbiorstwa zeglugowe z siedziba we Wspdlnocie,
programy te moga rowniez objaé, w oparciu o te same
przepisy, niektore majace siedzibg we Wspodlnocie
przedsigbiorstwa armatorskie. Przedsigbiorstwa armator-
skie sa podmiotami $wiadczacymi na rzecz wiascicieli
statkdw rozne rodzaje ustug, takie jak nadzor techniczny,
rekrutacja i szkolenie zatog, zarzadzanie zaloga i eksplo-
atowanie statkow. W niektorych przypadkach armatorzy
statkéw odpowiadaja zar6wno za zarzadzanie zatoga, jak
i za techniczne zarzadzanie statkiem. W takim wypadku
dziataja, w zakresie operacji przewozowych, jak kla-
syczni ,,wiasciciele statkow”. Co wigcej, podobnie jak
przemyst zeglugowy, sektor ten doswiadcza silnej i ro-

W DzU. nrL 193 2 18.07.1983, str. 1.
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snacej konkurencji na ptaszczyznie migdzynarodowej. Z
tej przyczyny wydaje si¢ wtasciwe, aby obja¢ mozliwo-
$cia ulg podatkowych takze i t¢ kategori¢ armatorow.

Przedsigbiorstwa armatorskie moga si¢ ubiega¢ o pomoc
wylacznie dla tych statkoéw, w przypadku ktérych powie-
rzono im pelne zarzadzanie techniczne i zarzadzanie
zaloga. Aby sta¢ si¢ uprawnionymi, armatorzy musza w
szczegolnosci przyja¢ od wilasciciela pelna odpowie-
dzialnos$¢ za eksploatacjg statkow, jak rowniez przejac
od wiasciciela wszelkie prawa i obowiazki, ktore nakta-
da Kodeks ISM'?. W przypadku, gdy armatorzy $wiad-
cza takze inne wyspecjalizowane ustugi, dziatania te,
jako nie uprawnione do ulg podatkowych, nalezy objac
osobna rachunkowos$cia, nawet jezeli sa zwiazane z
eksploatacja statkow. Wymog dotyczacy udzialu [tona-
zu] w banderach Panstw Czlonkowskich, ktory opisano
powy%ej, stosuje si¢ takze do przedsigbiorstw armator-
skich™”.

Niniejsze Wytyczne stosuja si¢ wylacznie do transportu
morskiego. Komisja moze uzna¢, ze do definicji tej nale-
zy rowniez holowanie na morzu innych statkow, plat-
form wiertniczych etc.

Komisja jest s$wiadoma, ze w niektorych przypadkach
Panstwa Czlonkowskie pozwalaja na korzystanie z po-
mocy holownikom zaprojektowanym do pracy na morzu,
nawet jezeli nie wychodza one nigdy w morze lub czynig
to bardzo rzadko. Dlatego warto okreslic w niniejszych
Wytycznych, jaka lini¢ postgpowania Komisja przyjeta i
zamierza przyjmowac w tej sprawie.

»Holowanie” jest objgte zakresem stosowania niniej-
szych Wytycznych, jezeli ponad 50% dziatan holowni-
czych faktycznie wykonanych w danym roku przez ho-
lownik stanowi ,transport morski”. Czas oczekiwania
mozna proporcjonalnie wlaczy¢ do tej czesci dziatan
wykonanych przez holownik, ktora stanowi ,transport
morski”. Nalezy podkresli¢, ze dzialania holownicze,
ktore sa m.in. wykonywane w portach, lub ktére polega-
ja na pomocy statkom posiadajacym wiasny naped w
dotarciu do portu, nie stanowig ,transportu morskiego”
do celow niniejszego komunikatu. W przypadku holo-
wania nie istnieje mozliwo$¢ odstgpstwa od zasady po-
wiazania z bandera.

Podobnie w przypadku pogtebiania dna, doswiadczenia
zebrane w ciagu ostatnich lat sugeruja, ze i tu nalezy
poczynié¢ pewne uwagi

12" “Kodeks ISM”, Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna

eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu, przyjgty
przez Migdzynarodowa Organizacjg¢ Morska (IMO) rezolucja nr
A.741 (18).

Komisja zbada wptyw tych przepisdw na zarzadzanie statkami po
uplywie trzech lat od wykonania niniejszego komunikatu.

Dzialania zwigzane z ,,pogl¢bianiem dna” zasadniczo nie
kwalifikuja si¢ do pomocy dla transportu morskiego.
Niemniej rozwiazania fiskalne przewidziane dla przed-
sigbiorstw (w rodzaju podatku tonazowego) mozna takze
stosowa¢ do tych jednostek poglebiajacych, ktérych
dziatalno$¢ polega na ,transporcie morskim” - tj. trans-
porcie dalekomorskim wydobytego materiatu - przez
ponad 50% rocznego czasu pracy oraz wylacznie w
odniesieniu do takich wilasnie dziatan transportowych.
Jednostkami uprawnionymi sa wylacznie jednostki po-
glebiajace zarejestrowane w Panstwie Czlonkowskim
(nie istnieje mozliwos¢ odstgpstwa od zasady powiaza-
nia z bandera). W takich przypadkach wymagane jest
prowadzenie odrgbnej rachunkowosci obejmujacej dzia-
tania w zakresie transportu morskiego'*.

Na koniec, metoda oceny zgloszonych do tej pory pro-
gramoéw podatku tonazowego sktada si¢ z nastepujacych
krokow: potencjalny zysk wiascicieli statkow oblicza sig¢
w oparciu o zaktadana stopg zysku w odniesieniu do
tonazu; od tak uzyskanej kwoty nalicza si¢ krajowy
podatek od 0s6b prawnych. Otrzymana w ten sposob
kwota stanowi nalezny ,,podatek tonazowy”.

Zakladane stopy zysku przewidziane przez Panstwa
Czlonkowskie byty do tej pory jednolite. Niemniej ze
wzgledu na fakt, ze stawki podatku od oso6b prawnych
moga si¢ znacznie waha¢ w obrgbie Wspdlnoty, podatki
tonazowe nalezne od takiego samego tonazu moga by¢ w
poszczegolnych Panstwach Cztonkowskich bardzo roz-
ne. W celu utrzymania biezacej, sprawiedliwej rowno-
wagi Komisja bedzie zatwierdza¢ wyltacznie programy
powodujace obciazenie podatkowe zwiazane z takim
samym tonazem w zgodnosci z zatwierdzonymi wcze-
$niej programami.

We wszystkich przypadkach korzysci ptynace z progra-
méw musza ulatwiaé rozwodj sektora zeglugi morskiej
oraz zatrudnienia w interesie Wspdlnoty. W konsekwen-
cji, opisane powyzej korzysci podatkowe musza si¢
ogranicza¢ do dziatan zwiazanych z zegluga morska;
skutkiem tego w przypadkach, w ktorych przedsigbior-
stwo posiadajace statki jest roOwniez zaangazowane w
inne dziatania komercyjne, wymagana bgdzie przejrzysta
rachunkowos$¢, zapobiegajaca ,,wyciekom” do dziatan
nie zwiazanych z zegluga. Takie podejscie powinno
wspiera¢ konkurencyjnos¢ zeglugi morskiej Wspolnoty,
przy zobowiazaniach podatkowych zblizonych pozio-
mem do stawek stosowanych gdzie indziej na §wiecie,
utrzymujac zarazem w Panstwie Cztonkowskim normal-
na wysokos¢ podatkéw od innych dziatan, jak roéwniez
osobiste wynagrodzenia akcjonariuszy i dyrektorow.

" Statki uzywane przez tych operatorow wydobywaja takze materiat,
ktory nastgpnie przewoza. Wydobywanie jako takie nie kwalifikuje
si¢ do pomocy publicznej dla transportu morskiego.
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3.2 Koszty pracy

Jak juz wspomniano wcze$niej, transport morski jest
sektorem, ktory doswiadcza ostrej migdzynarodowe;j
konkurencji. Srodki pomocowe dla sektora morskiego
powinny zatem zmierzaé w pierwszym rzedzie do obni-
zenia kosztow fiskalnych i innych obciazen ponoszonych
przez wiascicieli statkoéw 1 marynarzy Wspoélnoty, do
poziomu zblizonego do norm §wiatowych. Powinny one
raczej bezposrednio stymulowaé rozwo] sektora i za-
trudnienia, niz stanowi¢ ogo6lna pomoc finansowa.
Zgodnie z tymi celami, dozwolone sa nastgpujace dzia-
fania na rzecz zeglugi morskiej Wspolnoty w zakresie
kosztow zatrudnienia:

— nizsze stawki sktadek na ochron¢ socjalna maryna-
rzy Wspolnoty zatrudnionych na poktadach statkéw
zarejestrowanych w Panstwie Cztonkowskim,

— nizsze stawki podatku dochodowego od marynarzy
Wspolnoty na poktadach statkow zarejestrowanych
w Panstwie Czlonkowskim.

Dla celéw niniejszego punktu, ,,marynarzy Wspolnoty”
definiuje si¢ jako:

— obywateli Wsp6lnoty/EOG, w przypadku marynarzy
pracujacych na poktadach statkéw (wlaczajac promy
typu ro-ro'’) wykonujacych regularne przewozy pa-
sazerskie migdzy portami Wspolnoty,

— wszystkich marynarzy objgtych obowiazkiem opo-
datkowania i/lub sktadek na ubezpieczenie spotecz-
ne w Panstwie Cztonkowskim, we wszystkich pozo-
statych przypadkach.

Poprzednie Wytyczne z 1997 r. umozliwiaty takie ob-
nizki w przypadku wszystkich marynarzy pracujacych na
poktadach statkéw zarejestrowanych w Panstwie Czlon-
kowskim oraz objetych obowiazkiem opodatkowania
i/lub sktadek na ubezpieczenie spoteczne w Panstwie
Czlonkowskim. Niemniej od tego czasu okazalo sig, ze
presja migdzynarodowej konkurencji na europejskich
wiascicieli statkow jest bardzo silna w przypadku mig-
dzynarodowego przewozu towardw, natomiast stabsza w
przypadku regularnego, wewnatrzwspolnotowego trans-
portu pasazerow. Zatem w pierwszym przypadku nad-
rzednym celem pomocy jest zwigkszenie konkurencyj-
nosci europejskiego sektora zeglugi morskiej. Uniemoz-
liwienie Panstwom Czlonkowskim przyznawania ulg
podatkowych wszystkim marynarzom miatoby w tym
przypadku bardzo negatywny wplyw na konkurencyj-
no$¢ wiascicieli statkow Wspolnoty, mogac stanowic
zachete do ucieczki pod inne bandery. Jednocze$nie

15" Zob. art. 2 lit. a) dyrektywy Rady 1999/35/WE z dnia 29 kwietnia

1999 r. w sprawie systemu obowiazkowych przegladow dla bez-
piecznej, regularnej zeglugi promoéw typu ro-ro i szybkich statkow
pasazerskich (Dz.U. nr L 138 z 1.06.1999, str. 1).

zauwazono, ze zatrudnienie obywateli Wspolnoty jest
szczegdlnie wysokie w sektorze regularnych, wewnatrz-
wspolnotowych przewozow pasazerskich, i to zar6wno
pod wzgledem liczb, jak i wskaznikow procentowych.
Totez w tym przypadku priorytetem pomocy jest ochro-
na zatrudnienia we Wspolnocie. Z przyczyn fiskalnych o
charakterze wewngtrznym niektore Panstwa Cztonkow-
skie wola nie stosowa¢ wspomnianych nizszych stawek,
a zamiast tego zwraca¢ wiascicielom statkow — w calosci
lub czgsciowo — koszty wynikte z tych optat. Takie po-
dejscie mozna uwazac, ogdlnie rzecz biorac, za rOwno-
wazne z opisanym powyzej programOw obnizonych
stawek, pod warunkiem, ze istnieje bezposrednie powia-
zanie z tymi optatami, ze nie dochodzi do nadptat, oraz
7e program jest przejrzysty i nie stanowi pola do nad-
uzyc.

Co si¢ tyczy morskiej czgsci dziatan holowniczych oraz
zwiazanych z poglgbianiem (transport morski materia-
1o6w), istnieje mozliwos¢ udzielenia pomocy w zakresie
zatrudnienia marynarzy Wspolnoty na zasadzie analogii
do opisanych w tym punkcie zasad, ale tylko wowczas,
jezeli pomoc dotyczy marynarzy Wspolnoty zatrudnio-
nych na poktadach wychodzacych w morze holownikow
i poglebiarek, ktore posiadaja wlasny naped, sa zareje-
strowane w Panstwie Czlonkowskim oraz wykonuja
trallésport morski przez co najmniej 50% ich czasu pra-
cy .

Na koniec nalezy przypomnie¢, ze pomoc wspierajaca
zatrudnienie jest objgta wylaczeniem grupowym na mo-
cy rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2204/2002 z dnia 12
grudnia 2002 r. w sprawie stosowania art. 87 i 88 Trakta-
tu WE w odniesieniu do pomocy publicznej w zakresie
zatrudnienia'’, stosujacym si¢ réwniez do transportu
morskiego.

4. REPATRIACJA MARYNARZY

Pomoc w zakresie repatriacji marynarzy zmniejsza kosz-
ty zatrudnienia marynarzy Wspolnoty, w szczegolnosci
tych zatrudnionych na poktadach statkow eksploatowa-
nych na dalekich wodach. Pomoc, obj¢ta putapem (okre-
slonym w rozdz. 11), moze zosta¢ udzielona w formie
zaptaty lub zwrotu kosztéw powrotu do ojczyzny mary-
narzy Wspdlnoty zatrudnionych na pokladach statkow
wpisanych do rejestrow Panstw Cztonkowskich.

5. POMOC INWESTYCYJNA

Subwencje na odnowg floty nie sa powszechnie przyjgte
w innych dziedzinach transportu, takich jak transport

16 Zatem prace zwigzane z poglgbianiem dna, wykonywane m.in.
glownie w portach, nie kwalifikuja si¢ do pomocy wspierajacej za-
trudnienie marynarzy Wspdlnoty.

17 Dz.U. nr L 337 2 13.12.2002, str. 3.
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drogowy lub lotniczy. Poniewaz maja sklonnos¢ do
zaktdcania konkurencji, Komisja niechgtnie zatwierdza
takie programy, z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych
stanowig one element reformy strukturalnej zmierzajacej
do ograniczenia ogdlnego potencjatu floty.

Inwestycja musi spetnia¢ wymogi rozporzadzenia (WE)
nr 1540/98 Iub wszelkich innych, przyjetych w jego
miejsce aktow prawnych Wspolnoty.

W ramach niniejszych Wytycznych, w pewnych szcze-
gblnych okolicznosciach istnieje mozliwos¢ udzielenia
pomocy inwestycyjnej, zgodnej z polityka Wspolnoty w
zakresie bezpieczenstwa na morzu, zmierzajacej do
poprawy wyposazenia na pokladzie statkdéw wpisanych
do rejestrow Panstwa Cztonkowskiego lub do wspierania
eksploatacji bezpiecznych i czystych statkow. Tym sa-
mym mozna udzieli¢ pomocy dostarczajacej bodzcow do
modernizacji statkow zarejestrowanych we Wspolnocie
do poziomu powyzej obowiazkowych standardéow bez-
pieczenstwa i ochrony $rodowiska, okreslonych w mig-
dzynarodowych konwencjach i przewidujacych uzgod-
nione wyzsze standardy, zwigkszajacej tym sposobem
kontrolg w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowi-
ska. Pomoc ta musi odpowiadaé¢ obowiazujacym przepi-
som Wspdlnoty w zakresie budowy okretow.

Poniewaz zegluge morska charakteryzuje duza mobil-
no$¢, pomoc o przeznaczeniu regionalnym skierowana
do przedsigbiorstw morskich w mniej uprzywilejowa-
nych regionach, przyjmujaca czgsto formg pomocy in-
westycyjnej dla przedsigbiorstw inwestujacych w tych
regionach, jest dozwolona jedynie wowczas, gdy wia-
domo, ze korzysci dla danego regionu nastapia w roz-
sadnym okresie czasu. Byloby tak np. w przypadku in-
westycji zwiazanej z budowa specjalistycznych magazy-
néw lub z zakupem okre$lonego wyposazenia przeta-
dunkowego. Aby pomoc inwestycyjna dla przedsig-
biorstw morskich w mniej uprzywilejowanych regionach
byla dozwolona, musi tez spelia¢ zasady dotyczace
pomocy regionalnej (zob. rozdziat 6).

6. POMOC REGIONALNA NA PODSTAWIE ART.
87 UST.3 LIT. a) ic)

Co sig tyczy programOw pomocy regionalnej, Komisja
stosowa¢ bedzie zasady ogdlne okre§lone w jej komuni-
katach, a takze inne przepisy w sprawie krajowej pomo-
cy regionalnej oraz poézniejsze zmiany do tych przepi-
SOW.

7. SZKOLENIA
Warto na poczatek przypomnieé, ze pomoc szkoleniowa

jest objeta wylaczeniem grupowym zgodnie z rozporza-
dzeniem Komisji (WE) nr 68/2001 z dnia 12 stycznia

2001 r. w sprawie zastosowania art. 87 1 88 Traktatu WE
do pomocy szkoleniowej'®, stosujacym si¢ réwniez do
transportu morskiego.

Co wigcej, wiele programow szkoleniowych wykorzy-
stywanych przez marynarzy i wspieranych przez pan-
stwo nie jest uwazanych za pomoc publiczna, poniewaz
maja one charakter ogélny (zawodowy lub akademicki).
Nie podlegaja zatem obowiazkowi zgloszenia oraz zba-
dania przez Komisjg.

Niemniej, jezeli program nalezy traktowac¢ jako obejmu-
jacy pomoc publiczng, zgloszenie jest konieczne. Moze
tak by¢ w przypadku, w ktorym dany program jest
szczegllnie zwiazany ze szkoleniem na pokladzie, za$
korzysci z finansowego wsparcia ze strony panstwa
odnosi organizacja szkoleniowa, kadet, marynarz lub
wlasciciel statku. Komisja przychylnie traktuje pomoc
wspierajaca, na niedyskryminacyjnych zasadach, szkole-
nia przeprowadzane na poktadach statkow zarejestrowa-
nych w Panstwie Czlonkowskim. Udzielenie pomocy
wspierajace] szkolenia na poktadach innych statkow jest
mozliwe na zasadzie wyjatku w przypadkach, w ktorych
jest to uzasadnione istnieniem obiektywnych kryteriow,
w rodzaju braku miejsc na poktadach statkow wpisanych
do rejestru Panstwa Cztonkowskiego.

W przypadkach wktadow finansowych przeznaczonych
na szkolenia na poktadzie, szkolacy nie moze by¢ z za-
sady czynnym cztonkiem zaltogi, lecz musi by¢ osoba z
zewnatrz. Przepis ten ma za zadanie zapewni¢, aby nie
nastgpowaty doptaty do pensji netto marynarzy uczestni-
czacych w normalnych dziataniach zatogi.

Podobnie, w celu ochrony i rozwoju wiedzy morskiej we
Wspolnocie oraz konkurencyjnej przewagi sektora mor-
skiego Wspdlnoty, konieczne sa dalsze intensywne dzia-
tania badawczo-rozwojowe, skoncentrowane na ochronie
jakosci, produktywnosci, bezpieczenstwa i srodowiska.
Roéwniez w przypadku takich projektow mozna uzyskaé
zgode na pomoc publicznag w granicach zakre$lonych
Traktatem.

Pomoc zmierzajaca do podniesienia 1 uaktualnienia
umiejgtnosci oficerow Wspolnoty jest dozwolona w
calym okresie ich kariery zawodowej. Pomoc moze
polega¢ na dofinansowaniu kosztow szkolenia i/lub
rekompensacie poborow wyptaconych oficerowi w okre-
sie szkolenia. Niemniej program musi by¢ zaprojekto-
wany w sposob, ktory bedzie zapobiegatl bezposrednie-
mu lub posredniemu przeksztatcaniu pomocy szkole-
niowej w doptate do pensji oficera.

Dozwolona jest rowniez pomoc na przekwalifikowanie
zawodowe rybakow dalekomorskich pragnacych praco-
wac¢ w charakterze marynarzy.

8 DzU. nr L 10 2 13.01.2001, str. 20.
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8. POMOC NA RESTRUKTURYZACJE

Mimo ze wytyczne Wspdlnotowe w sprawie pomocy na
restrukturyzacje i ratowanie przedsigbiorstw przezywa-
jacych trudnosci'® stosuja si¢ do transportu jedynie w
zakresie, w jakim uwzgledniony zostaje charakter dane-
go sektora, Komisja bgdzie stosowac te wytyczne oraz
wszelkie inne, przyjete w ich miejsce instrumenty
Wspdlnoty przy rozwazaniu pomocy na restrukturyzacjg
przedsigbiorstw morskich.

9. ZOBOWIAZANIA Z TYTULU WYKONYWA-
NIA USLUG PUBLICZNYCH I POWIERZENIE
WYKONYWANIA USLUG W TRYBIE UMOWY

W dziedzinie kabotazu morskiego istnieje mozliwos¢
naktadania zobowiazan z tytulu wykonywania ustug
publicznych oraz powierzania wykonywania ustug w
trybie umowy wskazane w art. 4 rozporzadzenia (EWQG)
nr 3577/92. W odniesieniu do tych ustug, zobowiazania
z tytutu wykonywania ustug publicznych oraz zamowie-
nia publiczne na ustugi, jak rowniez przewidziana dla
nich rekompensata, musza spetnia¢ warunki tego przepi-
su oraz przewidziane Traktatem zasady i procedury
udzielania pomocy publicznej, zgodnie z wykladnia
przyjeta przez Trybunal Sprawiedliwosci.

Komisja przyjmuje, ze w przypadku, w ktérym w celu
zaspokojenia bezwzglednych potrzeb transportu publicz-
nego konieczna jest migdzynarodowa ustuga transporto-
wa, istnieje mozliwos¢ natozenia zobowigzan z tytulu
wykonywania ustug publicznych oraz powierzania wy-
konywania ustug w trybie umowy pod warunkiem, ze
wszelka rekompensata podlega wyzej wymienionym
zasadom i procedurom okreslonym Traktatem.

Czas trwania na jaki zawarto umowy o wykonywaniu
uslug publicznych nalezy ograniczy¢é do rozsadnego,
niezbyt dlugiego okresu, zazwyczaj rzedu szesciu lat,
gdyz zamowienia obejmujace znaczaco dtuzsze okresy
moga pociagac za soba ryzyko tworzenia (prywatnych)
monopoli.

10. POMOC DLA TRANSPORTU MORSKIEGO
BLISKIEGO ZASIEGU

Nie istnieje prawna definicja ,transportu morskiego
bliskiego zasiggu”. Niemniej komunikat Komisji w
sprawie rozwoju transportu morskiego bliskiego zasiggu
z dnia 29 czerweca 1999 r.%° przedstawia robocza defini-

1% DzU. nr C 288 29.10.1999, str. 2.

20 K omunikat Komisji skierowany do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Komitetu Spoteczno-Ekonomicznego i Komitetu Regionow,
“Rozwdj transportu morskiego na krotkim dystansie w Europie:
dynamiczna alternatywa w ramach trwatego tancucha transporto-
wego - drugi raport dwuletni”, COM (1999) 317 wersja ostateczna.

cje transportu morskiego bliskiego zasiggu, ktory nalezy
rozumie¢ jako ,,przemieszczanie tadunku i pasazeréow
droga morska migdzy portami potozonymi w geogra-
ficznej Europie, lub migdzy tymi portami i portami poto-
zonymi w krajach pozaeuropejskich posiadajacych linig
brzegowa nad zamknigtymi morzami graniczacymi z
. W komunikacie tym Komisja podkreslifa rolg
tego sposobu transportu w zakresie wspierania trwatej i
bezpiecznej mobilnosci, wzmacniania spojnosci w obrg-
bie Wspolnoty oraz poprawy wydajnosci transportu jako
elementu podejscia intermodalnego. Komisja zauwaza
takze, ze transport morski bliskiego zasiggu nalezy pro-
mowaé na wszystkich poziomach, zar6wno wspdlnoto-
wym, krajowym, jak i regionalnym.

Poniewaz pomoc dla transportu morskiego bliskiego
zasiegu zmierza do udoskonalenia tancucha intermodal-
nego oraz do zmniejszenia zatorow na drogach Panstw
Cztonkowskich, definicj¢ transportu bliskiego zasiggu
przyjeta w komunikacie z 1999 r. nalezy ograniczy¢, dla
celow niniejszego komunikatu, do transportu pomigdzy
portami polozonymi na terytorium Panstw Czlonkow-
skich.

Komisja przyznaje, ze wprowadzaniu ustug w zakresie
transportu morskiego bliskiego zasiggumoga towarzy-
szy¢ istotne trudnosci finansowe, ktore Panstwo Czton-
kowskie moze chcie¢ ztagodzi¢ w celu zapewnienia
promocji tego rodzaju ustug. W takim przypadku Komi-
sja begdzie mogta zatwierdzi¢ tego rodzaju pomoc pod
warunkiem, ze begdzie ona skierowana do wilascicieli
statkow w rozumieniu art. 1 rozporzadzenia (EWG) nr
4055/86 w odniesieniu do statkéw plywajacych pod
bandera jednego z Panstw Czlonkowskich. Pomoc tego
rodzaju bedzie podlegaé obowiazkowi zgloszenia oraz
bedzie musiata spelnia¢ nastgpujace warunki:

— czas trwania pomocy nie moze przekraczaé trzech
lat, za$ jej celem musi by¢ finansowanie ustug ze-
glugi morskiej taczacych porty potozone na teryto-
rium Panstw Cztonkowskich,

— ushuga musi by¢ takiego rodzaju, aby umozliwiata
wykonanie transportu (zasadniczo tadunku) drogo-
wego w catosci lub czgéciowo droga morska bez
zmiany organizacji transportu morskiego w sposob
sprzeczny ze wspolnym interesem,

— pomoc musi by¢ przeznaczona na realizacje szcze-
gélowego projektu o wstepnie ustalonym oddziaty-
waniu na srodowisko, zwigzanego z nowa trasa lub
podniesieniem poziomu ustug na istniejacej trasie,
zrzeszajacego w razie konieczno$ci szereg wiasci-
cieli statkow, przy finansowaniu nie wigcej niz jed-
nego projektu na jedna lini¢ oraz bez mozliwosci
odnowienia, rozszerzenia lub powtérzenia rzeczo-
nego projektu,

2 Komunikat, str. 2.
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— celem pomocy musi by¢ pokrycie albo do 30%
kosztéw operacyjnych rzeczonej ushugi?, albo sfi-
nansowanie zakupu wyposazenia przetadunkowego
jako uzupetnienia planowanych ustug, do poziomu
10% takiej inwestycji,

— pomoc na wdrozenie projektu musi zosta¢ udzielona
na podstawie przejrzystych kryteriow stosowanych
w niedyskryminujacy sposob do wiascicieli statkow
posiadajacych siedzib¢ we Wspodlnocie. Pomoc po-
winna zosta¢ normalnie przyznana na projekt wy-
brany przez wiladze Panstwa Czlonkowskiego w
wyniku procedury przetargowej zgodnie ze stosow-
nymi przepisami Wspolnoty,

— ustuga bedaca przedmiotem projektu musi by¢ ta-
kiego rodzaju, aby byta konkurencyjna réwniez po
uptywie okresu objetego publicznym finansowa-
niem,

— pomocy takiej nie wolno kumulowa¢ z rekompensa-
ta z tytulu wykonywania ustug publicznych (zobo-
wigzania lub zamowienia).

11. PULAP

Jak wyjasniono powyzej, pewne Panstwa Cztonkowskie
wspieraja swdj sektor morski poprzez obnizanie podat-
kéw, podezas gdy inne Panstwa Czlonkowskie preferuja
wyplaty bezposrednie - np. poprzez zwrot podatku do-
chodowego marynarzy. Zwazywszy na aktualny brak
harmonizacji migdzy systemami podatkowymi Panstw
Czlonkowskich, wydaje si¢, ze nalezy zachowaé mozli-
wos$¢ obu alternatyw. W pewnych przypadkach, oczywi-
Scie, oba podejscia moga by¢ laczone. Grozi to jednak
kumulacja pomocy do pozioméw, ktore bylyby niepro-
porcjonalne do celow wspolnego interesu Wspolnoty,
mogac prowadzi¢ miedzy Panstwami Wspdlnoty do
wyscigu w udzielaniu pomocy.

Zmniejszenie do zera opodatkowania i obciazen socjal-
nych marynarzy oraz ograniczenie opodatkowania dzia-
falnosci zeglugowej przedsigbiorstw w sposob opisany w
punkcie 3.1 (przedostatni akapit) stanowia maksymalny
poziom pomocy, ktéry moze zosta¢ zatwierdzony. Aby
unikna¢ zakldcenia konkurencji, inne programy pomocy
nie moga przynosi¢ wigkszych korzysci niz ten. Co wig-
cej, mimo ze kazdy program pomocy zgloszony przez
Panstwo Czlonkowskie jest badany co do meritum, uwa-
za sig, ze catlkowita wielko$s¢ pomocy udzielonej w ra-
mach rozdziatéw 3 do 6 nie moze przekraczaé catkowitej
sumy podatkéw i sktadek socjalnych pobranych z tytulu
dziatalnosci zeglugowej i od marynarzy.

2w przypadku finansowania wspdlnotowego lub kwalifikowalnos$ci
w ramach roznych systemow pomocy putap 30% stosuje si¢ do
tacznej iloSci pomocy/wsparcia finansowego. Nalezy zauwazy¢, ze
intensywnos$¢ pomocy jest taka sama jak w przypadku dziatan
zwiazanych z zamiang na inne formy transportu w ramach inicja-
tywy wspolnotowej Marco Polo: por. art. 5 ust. 2 rozporzadzenia
(WE) nr 1282/2003 (Dz.U. nr L 196 z 2.08.2003, str. 1).

12. UWAGI KONCOWE

Komisja bedzie nadal regularnie i $cisle monitorowaé
warunki rynkowe dla zeglugi morskiej. Gdyby ulegly
one zmianie, powodujac w konsekwencji zmniejszenie
lub pokonanie koniecznos$ci pomocy publicznej, Komisja
podejmie we wlasciwym czasie niezbgdne dziatania.

Wszystkie nowe, zglaszane Komisji propozycje srodkow
musza zawiera¢ kalendarz wskazujacy, w perspektywie
najblizszych szesciu lat, spodziewane ilosciowe skutki
dla kazdego z celéw wymienionych w punkcie 2.2. W
szczegdlnosci w propozycjach tych nalezy przedstawic
spodziewana makroekonomiczna rentowno$¢ danego
konglomeratu morskiego, wraz z oszacowaniem liczby
utrzymanych lub utworzonych miejsc pracy.

W przypadku wszystkich programéw pomocy - czy to
istniejacych, czy nowych - objgtych zakresem niniejsze-
go komunikatu, Panstwa Cztonkowskie zobowiazane sa
przekaza¢ Komisji oceng ich skutkow w trakcie szescio-
letniego okresu ich realizacji.

Jezeli pomoc zostala zatwierdzona i udzielona benefi-
cjentowi na zasadzie odstepstwa od zasady powiazania z
bandera, o ktorym mowa w punkcie 3.1, odno$ne Pan-
stwo Cztonkowskie zobowiazane jest przedstawi¢ Komi-
sji sprawozdanie po uptywie kazdych kolejnych trzech
lat, liczac od momentu przyznania dotacji. W sprawoz-
daniu tym Panstwo Cztonkowskie przedstawi w katego-
riach ilosciowych uzyskane efekty oraz poréwna je z
oczekiwanymi rezultatami. Wymagania dotyczace skta-
dania sprawozdan, przedstawione w niniejszym komuni-
kacie, wejda w zycie z dniem jego opublikowania.

Ponadto w razie konieczno$ci, na przyktad wskutek
uzasadnionej skargi, zainteresowane Panstwo Czlon-
kowskie zobowiazane bedzie przedstawi¢ Komisji do-
wody, ze pomoc udzielona danemu beneficjentowi w
ramach uzgodnionego programu miescila si¢ w grani-
cach Scistej, przytoczonej tu definicji oraz ze przyniosta
oczekiwane rezultaty

13. STOSOWNE SRODKI

Niniejsze Wytyczne obowiazuja od dnia ich opubliko-
wania w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.
Zgodnie z art. 88 ust. 1 Traktatu Komisja proponuje, aby
Panstwa Cztonkowskie skorygowaty istniejace programy
pomocy zwiazane z pomoca publiczna, ktérej dotycza
niniejsze Wytyczne, w taki sposéb, aby zapewni¢ ich
zgodno$¢ najpozniej do 30 czerwca 2005 r. Panstwa
Cztonkowskie proszone sa o potwierdzenie na piSmie
najpozniej do 30 czerwca 2004 r., Zze przyjmujg owe
propozycje podjgcia stosownych srodkow.
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Jezeli Panstwo Czlonkowskie nie przedstawi w tym
terminie pisemnego potwierdzenia, Komisja zastosuje
art. 19 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 659/1999 i, jezeli
to bedzie konieczne, spowoduje wszczgcie postepowa-
nia, o ktorym mowa w tym przepisie.

Niniejsze Wytyczne zostana poddane przegladowi w
ciagu siedmiu lat od ich terminu zastosowania.
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ZALACZNIK

DEFINICJA REJESTROW PANSTW CZEON-

KOWSKICH

Przez ,rejestry Panstw Cztonkowskich” nalezy rozumieé
rejestry podlegajace prawu Panstwa Czlonkowskiego
obowiazujacemu na jego terytoriach stanowiacych czgs$é
Wspolnoty Europejskie;.

1.

Wszystkie pierwsze rejestry Panstw Cztonkowskich
sa rejestrami Panstw Cztonkowskich.

Dodatkowo nastgpujace rejestry, znajdujace sie w
Panstwach Cztonkowskich i podlegajace ich prawu,
sa rejestrami Panstw Czlonkowskich:

Dunski Miedzynarodowy Rejestr Statkow (DIS),
Niemiecki Migdzynarodowy Rejestr Statkow (ISR),
Wioski Migdzynarodowy Rejestr Statkow,
Migdzynarodowy Rejestr Statkow Madery (MAR),
Rejestr Wysp Kanaryjskich.

Pozostatych rejestrow nie uwaza si¢ za rejestry
Panstw Cztonkowskich, nawet jezeli stuza w prak-
tyce jako pierwsza alternatywa dla wiascicieli stat-
kéw posiadajacych siedzibe w Panstwie Czionkow-
skim. Dzieje si¢ tak, poniewaz znajduja si¢ i podle-
gaja prawu obowigzujacemu na terytoriach, ktore
nie sg objete, w catosci lub w zasadniczej czgsci,

dziataniem Traktatu. Skutkiem tego nastgpujace re-
jestry nie sg rejestrami Panstw Cztonkowskich:

Rejestr Wysp Kerguelena (Traktat nie stosuje si¢ do
tego terytorium),

Rejestr Antyli Holenderskich (terytorium jest stowa-
rzyszone ze Wspolnota; stosuje si¢ do niego wy-
tacznie czg§¢ IV Traktatu; terytorium jest odpowie-
dzialne za wlasny system podatkowy),

rejestry:

-  Wyspy Man (do Wyspy stosuja si¢
wylacznie wybrane czgsci Traktatu -
zob. art. 299 ust. 6 lit. ¢) Traktatu; par-
lament Wyspy Man posiada wylaczne
prawo uchwalania ustawodawstwa w
sprawach podatkowych),

— Bermudéw i Kajmanow (sa one czg-
$cig terytoriow stowarzyszonych ze
Wspolnota, stosuje si¢ do nich wy-
tacznie czg$¢ IV Traktatu; korzystaja z
autonomii podatkowej).

W przypadku Gibraltaru, Traktat stosuje si¢ w petni,
zatem rejestr Gibraltaru uwazany jest, dla celow ni-
niejszych Wytycznych, za rejestr Panstwa Czton-
kowskiego.



