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Περίληψη

∆έκα χρόνια µετά την έναρξη εφαρµογής του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 5577/92 και
βασιζόµενη στην πείρα που αποκόµισε από την εφαρµογή του η Επιτροπή αποφάσισε να
δηµοσιεύσει, για λόγους διαφάνειας, την ερµηνεία των διατάξεων του κανονισµού.

Η παρούσα ανακοίνωση έχει καθαρά ενηµερωτικό χαρακτήρα, µε σκοπό τη διευκόλυνση
εξήγησης του κανονισµού σε κάθε ενδιαφερόµενο. ∆ιευκρινίζει τον τρόπο µε τον οποίο η
Επιτροπή πρόκειται να εφαρµόζει τον κανονισµό. ∆εν επιδιώκει ούτε να αναθεωρήσει τον
κανονισµό ούτε να σφετεριστεί τις αρµοδιότητες του ∆ικαστηρίου σε θέµατα ερµηνείας.

Η διάρθρωση της ανακοίνωσης ακολουθεί αυτήν του κανονισµού.

Η ανακοίνωση διευκρινίζει κατ' αρχάς ποιο είναι το πεδίο εφαρµογής της ελεύθερης παροχής
υπηρεσιών στον κλάδο των θαλάσσιων ενδοµεταφορών. Καταδεικνύει ποιοι δικαιούνται να
παρέχουν ελεύθερα υπηρεσία και θυµίζει ποιες είναι οι υπηρεσίες που καλύπτονται από τον
κανονισµό.

Η ανακοίνωση ακολούθως διευκρινίζει τις παρεκκλίσεις από την ελεύθερη παροχή
υπηρεσιών που προβλέπονται στον κανονισµό, οι οποίες ανέρχονται σε τρεις. Πρώτον, τα
κράτη µέλη είναι αρµόδια να καθορίσουν τους κανόνες για την επάνδρωση των πλοίων που
εκτελούν υπηρεσίες ενδοµεταφοράς µεταξύ νησιών της επικράτειάς τους. ∆εύτερον, τα κράτη
µέλη µπορούν να επιβάλλουν υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας στους πλοιοκτήτες
προκειµένου να εξασφαλίσουν επαρκή τακτική επικοινωνία προς και από νησιά και µεταξύ
νησιών. Τέλος, τα κράτη µέλη µπορούν να ζητήσουν από την Επιτροπή να θεσπίσει µέτρα
διασφάλισης προκειµένου να αντιµετωπιστεί ενδεχόµενη σοβαρή διαταραχή της εσωτερικής
αγοράς.
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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 του Συµβουλίου για την εφαρµογή της αρχής
της ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές στο
εσωτερικό των κρατών µελών (θαλάσσιες ενδοµεταφορές-καµποτάζ)1, ο οποίος
θεσπίστηκε όταν δηµιουργήθηκε η εσωτερική αγορά, µόλις συµπλήρωσε µια
δεκαετία ύπαρξης. Από την 1η Ιανουαρίου 1993, ηµεροµηνία έναρξης ισχύος του, η
ελευθέρωση των θαλάσσιων ενδοµεταφορών προχώρησε σταδιακά. Ορισµένες
υπηρεσίες εξαιρέθηκαν από την εφαρµογή του κανονισµού για µερικά χρόνια, όµως
από την 1η Ιανουαρίου 1999, έχει ελευθερωθεί σχεδόν το σύνολο των υπηρεσιών
θαλάσσιας ενδοµεταφοράς. Οι µόνες παρεκκλίσεις που επιτρέπονται ακόµη αφορούν
δύο τύπους υπηρεσιών θαλάσσιας ενδοµεταφοράς µεταξύ νησιών στην Ελλάδα: τις
τακτικές γραµµές επιβατικών µεταφορών και πορθµείων καθώς και τις γραµµές που
εξυπηρετούνται από πλοία χωρητικότητας µικρότερης των 650 τόνων µικτού
φορτίου.

Από το 1993, η Επιτροπή έχει καταρτίσει πολλούς οικονοµικούς και νοµικούς
απολογισµούς της ελευθέρωσης2 χωρίς να ασχοληθεί µε τα προβλήµατα ερµηνείας
που θέτει ο κανονισµός. Αυτά όµως είναι πολυάριθµα, µε απόδειξη το µεγάλο
αριθµό αιτήσεων διευκρίνισης που έχουν υποβληθεί στην Επιτροπή από τα κράτη
µέλη και από φυσικά ή νοµικά πρόσωπα. Το ίδιο αποδεικνύουν και οι διαδικασίες
παράβασης που έχει κινήσει η Επιτροπή κατά των κρατών µελών επειδή έκρινε ότι η
νοµοθεσία τους αντιβαίνει στον κανονισµό. Το ∆ικαστήριο των Ευρωπαϊκών
Κοινοτήτων ασχολήθηκε µε πολλά από αυτά τα ζητήµατα.

Με την εµπειρία που αποκτήθηκε µετά από πολλά χρόνια εφαρµογής του
κανονισµού, η Επιτροπή θεωρεί σκόπιµο να γνωστοποιήσει τη δική της ερµηνεία
των διατάξεών του κανονισµού.

Πρώτο µέληµα της Επιτροπής είναι η διαφάνεια. Η Επιτροπή έχει λάβει πολλές
φορές θέση σε θέµατα που αφορούν την εφαρµογή του κανονισµού, αλλά πάντοτε σε
διµερή βάση. Όµως τα ζητήµατα που θέτουν ορισµένοι ενδιαφερόµενοι συχνά
ενδιαφέρουν άµεσα και άλλους.

∆εύτερο µέληµα της Επιτροπής είναι η σαφήνεια. Ορισµένες διατάξεις του
κανονισµού δεν είναι σαφείς για όσους δεν τις εφαρµόζουν καθηµερινά. Η παρούσα
ανακοίνωση έχει ως αντικείµενο τη διευκόλυνση της κατανόησης του κανονισµού
από τα άτοµα που θα τον εφαρµόσουν ή επιθυµούν να τον επικαλεστούν.

Με την παρούσα ανακοίνωση η Επιτροπή προχωρεί σε ερµηνεία του κανονισµού για
ενηµερωτικό µόνο σκοπό. ∆εν επιδιώκει ούτε να αναθεωρήσει τον κανονισµό ούτε
να σφετεριστεί τις αρµοδιότητες του ∆ικαστηρίου σε θέµατα ερµηνείας. Εάν κάποια
µελλοντική απόφαση του ∆ικαστηρίου αντιβαίνει στην ανάλυση της Επιτροπής,
αυτή βεβαίως θα συµµορφωθεί αµελλητί.

                                                
1 ΕΕ L 364, 12.12.1992, σ. 7.
2 COM(95) 383, COM(97) 296, COM(2000) 99, COM(2002) 203.
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Για µεγαλύτερη ευκολία, η παρούσα ανακοίνωση ακολουθεί τη σειρά των διατάξεων
του κανονισµού. Αναφορά των άρθρων του κανονισµού γίνεται σε λίγες µόνο
περιπτώσεις, και συνιστάται να ανατρέχει κανείς σε αυτά.

2. ΤΟ ΑΝΟΙΓΜΑ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ ΤΩΝ ΘΑΛΑΣΣΙΩΝ ΕΝ∆ΟΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

2.1. Η ελεύθερη παροχή υπηρεσιών θαλάσσιων ενδοµεταφορών

Το πρώτο άρθρο του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 ελευθερώνει τις θαλάσσιες
ενδοµεταφορές στις χώρες όπου αυτός ο τοµέας της οικονοµίας αποτελούσε
αποκλειστικότητα των υπηκόων των κρατών µελών. Η ελευθερία εκτέλεσης
δροµολογίων µεταξύ δύο λιµένων ενός ίδιου κράτους µέλους προσφέρεται σε όλους
τους πλοιοκτήτες της Κοινότητας3.

Η Επιτροπή εκτιµά ότι αυτή η ελευθερία δεν πρέπει σε καµία περίπτωση να
υποβάλλεται σε καθεστώς προηγούµενης έγκρισης4, ιδίως εάν αυτό περιλαµβάνει
περιοριστικούς όρους. Τα κράτη µέλη µπορούν το πολύ να ζητήσουν από τους
πλοιοκτήτες να τους κοινοποιήσουν προηγουµένως πληροφορίες για τις υπηρεσίες
που σκοπεύουν να προσφέρουν. Οµοίως, η Επιτροπή εκτιµά ότι τα κράτη µέλη δεν
µπορούν να απαιτήσουν από τις εταιρείες να διαθέτουν εκπρόσωπο στην επικράτειά
τους.

Η ρήτρα αναστολής της εφαρµογής που προβλέπεται στο άρθρο 7 του κανονισµού, η
οποία παραµένει σε ισχύ παρά την κατάργηση του άρθρου της Συνθήκης στο οποίο
αναφέρεται, απαγορεύει κατ' αρχήν στα κράτη µέλη να εισαγάγουν περιορισµούς
στην ελεύθερη κυκλοφορία υπηρεσιών οι οποίοι δεν υπήρχαν πριν την έναρξη
ισχύος του κανονισµού.

2.2. Ποιοι έχουν δικαίωµα ελεύθερης παροχής υπηρεσιών

Το πρώτο άρθρο του κανονισµού διευκρινίζει για ποιους ισχύει η ελεύθερη παροχή
υπηρεσιών θαλάσσιας ενδοµεταφοράς. Πρόκειται για τους πλοιοκτήτες της
Κοινότητας (1), των οποίων τα σκάφη είναι νηολογηµένα σε κράτος µέλος (2), και
φέρουν τη σηµαία του (3), υπό τον όρο ότι τα σκάφη αυτά πληρούν όλες τις
προϋποθέσεις που απαιτούνται για να εκτελούν ενδοµεταφορές στο εν λόγω κράτος
µέλος (4).

Οι προϋποθέσεις (1), (2) και (4) που θέτει ο κανονισµός χρήζουν διευκρίνισης.
Τίθεται επιπλέον το ερώτηµα του ανοίγµατος της αγοράς σε πλοία που δεν πληρούν
τις προϋποθέσεις που προαναφέρονται.

2.2.1. Η έννοια του πλοιοκτήτη της Κοινότητας

Το άρθρο 2, σηµείο 2 του κανονισµού διακρίνει τους «πλοιοκτήτες της Κοινότητας»
σε τρεις τύπους:

«α) οι υπήκοοι κρατών µελών που είναι εγκατεστηµένοι σε κράτος µέλος σύµφωνα
µε τη νοµοθεσία του και ασκούν ναυτιλιακές δραστηριότητες·

                                                
3 Για τους δικαιούχους ελεύθερης παροχής υπηρεσιών, βλέπε το σηµείο 2.2.
4 Βλέπε ωστόσο τους κανόνες που παρουσιάζονται στα κεφάλαια 4 και 5.
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β) οι ναυτιλιακές εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες σύµφωνα µε τη νοµοθεσία
κράτους µέλους και των οποίων ο κύριος τόπος επαγγελµατικής δραστηριότητας
βρίσκεται, και ο πραγµατικός έλεγχος ασκείται, σε κράτος µέλος

γ) οι υπήκοοι κράτους µέλους που είναι εγκατεστηµένοι εκτός Κοινότητας ή οι
ναυτιλιακές εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες εκτός Κοινότητας οι οποίες
ελέγχονται από υπηκόους κράτους µέλους, υπό την προϋπόθεση ότι τα σκάφη
τους είναι νηολογηµένα σε κράτος µέλος και φέρουν τη σηµαία του, σύµφωνα µε
τη νοµοθεσία του».

Το ζήτηµα που δηµιούργησε τα περισσότερα ερωτηµατικά είναι ο ορισµός της
έννοιας του «ελέγχου» που προβλέπει ο κανονισµός για τις δύο από τις τρεις
κατηγορίες πλοιοκτητών της Κοινότητας.

Ο κανονισµός συγκαταλέγει στους «πλοιοκτήτες της Κοινότητας», «τις ναυτιλιακές
εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες σύµφωνα µε τη νοµοθεσία κράτους µέλους και των
οποίων ο κύριος τόπος επαγγελµατικής δραστηριότητας βρίσκεται, και ο πραγµατικός
έλεγχος ασκείται, σε κράτος µέλος» (άρθρο 2, σηµείο 2, στοιχείο β)). Η Επιτροπή
εκτιµά ότι η έννοια «πραγµατικός έλεγχος σε κράτος µέλος» σηµαίνει, σε αυτό το
πλαίσιο, ότι οι καθοριστικές αποφάσεις λαµβάνονται και η καθηµερινή διαχείριση
εκτελείται εντός της επικράτειας της Κοινότητας και ότι οι συνεδριάσεις του
διοικητικού συµβουλίου διενεργούνται επίσης εντός της επικράτειας της
Κοινότητας.

Στους πλοιοκτήτες της Κοινότητας συγκαταλέγονται επίσης, «οι υπήκοοι κράτους
µέλους που είναι εγκατεστηµένοι εκτός Κοινότητας ή οι ναυτιλιακές εταιρείες που είναι
εγκατεστηµένες εκτός Κοινότητας οι οποίες ελέγχονται από υπηκόους κράτους µέλους,
υπό την προϋπόθεση ότι τα σκάφη τους είναι νηολογηµένα σε κράτος µέλος και φέρουν
τη σηµαία του, σύµφωνα µε τη νοµοθεσία του» (άρθρο 2, σηµείο 2, στοιχείο γ)).
Η Επιτροπή θεωρεί ότι η έννοια του «ελέγχου από τους υπηκόους ενός κράτους
µέλους» που προβλέπεται σε αυτό το άρθρο σηµαίνει ότι την πλειοψηφία του
κεφαλαίου της εταιρείας κατέχουν υπήκοοι της Κοινότητας.

Η προϋπόθεση νηολόγησης του πλοίου σε κράτος µέλος πρέπει επίσης να
διευκρινιστεί.

2.2.2. Οι προϋποθέσεις για νηολόγηση σε κράτος µέλος και πρόσβαση στις εθνικές
ενδοµεταφορές

Ο κανονισµός δεν περιλαµβάνει κατάλογο µε τα νηολόγια των κρατών µελών για τα
οποία πληρούνται οι προϋποθέσεις νηολόγησης και πρόσβασης στις εθνικές
ενδοµεταφορές. Ένας τέτοιος κατάλογος εξάλλου θα µεταβαλλόταν µε το πέρασµα
του χρόνου.

Η προϋπόθεση της νηολόγησης σε ένα κράτος µέλος προϋποθέτει ότι το σχετικό
νηολόγιο βρίσκεται σε έδαφος όπου εφαρµόζεται η Συνθήκη και οι κανόνες του
παράγωγου δικαίου. Έτσι, για τα πλοία που είναι νηολογηµένα στα νηολόγια των
νήσων Κέργκουλεν (τµήµα των γαλλικών νότιων και ανταρκτικών εδαφών), των



8  

ολλανδικών Αντιλλών, της νήσου του Μαν, των Βερµούδων και των νήσων Κάυµαν
δεν ισχύει ο κανονισµός5.

Αντιθέτως, ο κανονισµός ισχύει για τα πλοία που είναι νηολογηµένα στο Γιβραλτάρ
αφού η Συνθήκη εφαρµόζεται σε αυτά τα εδάφη6. Είναι όµως δυνατόν να
απαγορευθεί η πρόσβαση στις κοινοτικές ενδοµεταφορές στα πλοία αυτά εάν
αποδειχθεί ότι δεν υπόκεινται στη Συνθήκη και στο παράγωγο κοινοτικό δίκαιο.

Επιπλέον, ο κανονισµός προβλέπει ότι για να δικαιούται ένα πλοίο κράτους µέλους
να εκτελεί ενδοµεταφορές σε άλλο κράτος µέλος, πρέπει πρώτα να πληροί όλες τις
προϋποθέσεις που απαιτούνται για να του επιτραπεί η εκτέλεση ενδοµεταφορών στο
κράτος µέλος στο οποίο είναι νηολογηµένο.

Έτσι τα πλοία τα οποία δεν έχουν πρόσβαση στις εθνικές ενδοµεταφορές δεν έχουν
πρόσβαση ούτε στις αγορές των άλλων κρατών µελών. Οµοίως, τα πλοία που έχουν
πρόσβαση υπό όρους στις εθνικές αγορές µπορούν να υποβληθούν σε παρόµοιους
όρους όταν θελήσουν να εκτελέσουν δροµολόγια σε ένα άλλο κράτος µέλος.
Παραδείγµατος χάριν όταν η νηολόγηση στο δεύτερο νηολόγιο Χ ενός κράτους
µέλους υπόκειται στον όρο να εκτελεί το πλοίο δροµολόγια τουλάχιστον για ένα
εξάµηνο σε διεθνείς γραµµές, ένα πλοίο νηολογηµένο σε αυτό το νηολόγιο Χ δεν θα
µπορεί να απαιτήσει µεγαλύτερη πρόσβαση στις ενδοµεταφορές των άλλων κρατών
µελών (δεν θα έχει εποµένως το δικαίωµα να προσφέρει τακτικά δροµολόγια καθόλο
το έτος)7.

2.3. Το άνοιγµα της αγοράς στα πλοία για τα οποία δεν ισχύει ο κανονισµός

Πολλά κράτη µέλη έχουν ανοίξει την αγορά τους περισσότερο από όσο απαιτεί ο
κανονισµός είτε έναντι όλων, είτε µε διµερείς συµφωνίες είτε µε εγκρίσεις σε
συγκεκριµένες περιπτώσεις. Αυτές οι πρακτικές δεν αντιβαίνουν στην κοινοτική
νοµοθεσία.

3. ΤΟ ΠΕ∆ΙΟ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΤΟΥ ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΥ (ΕΟΚ) ΑΡΙΘ. 3577/92

Στην πρώτη παράγραφο του άρθρου 2 του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92
αναφέρεται ότι αυτός ισχύει για τις υπηρεσίες θαλάσσιων µεταφορών (θαλάσσια
µεταφορά επιβατών ή εµπορευµάτων) εντός κράτους µέλους. Συνεχίζει παρέχοντας
τον ενδεικτικό κατάλογο των λοιπών υπηρεσιών ενδοµεταφορών που καλύπτονται
από τον κανονισµό.

Από την έναρξη ισχύος του κανονισµού, έχουν τεθεί τα ακόλουθα τέσσερα κύρια
ζητήµατα όσον αφορά το πεδίο εφαρµογής του. Τα σκάφη αναψυχής εµπίπτουν στο
πεδίο εφαρµογής του κανονισµού; Το σκέλος θαλάσσιας ενδοµεταφοράς µιας

                                                
5 Αυτά τα εδάφη, στην πλειοψηφία τους, αποτελούν τµήµα των υπερπόντιων χωρών και εδαφών που

υπόκεινται, σύµφωνα µε το άρθρο 299, παράγραφος 3 της Συνθήκης, σε ειδικό καθεστώς σύνδεσης µε τα
κράτη µέλη.

6 Το άρθρο 299, παράγραφος 4 της Συνθήκης προβλέπει ότι «οι διατάξεις της παρούσας συνθήκης
εφαρµόζονται στα ευρωπαϊκά εδάφη, για τις εξωτερικές σχέσεις των οποίων υπεύθυνο είναι ένα κράτος
µέλος».

7 Βλέπε επ’αυτού την τέταρτη έκθεση της Επιτροπής σχετικά µε την εφαρµογή του κανονισµού (ΕΟΚ)
αριθ. 3577/92 για την εφαρµογή της αρχής τής ελεύθερης κυκλοφορίας των υπηρεσιών στις θαλάσσιες
µεταφορές στο εσωτερικό των κρατών µελών (ακτοπλοΐα) (1999-2000) COM(2002) 203, σ. 5 και 6.
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υπηρεσίας διεθνούς κρουαζιέρας εµπίπτει στο πεδίο εφαρµογής του κανονισµού;
Οι υπηρεσίες που παρέχονται µε σκάφη όπως τα ρυµουλκά εµπίπτουν στο πεδίο του
κανονισµού; Οι υπηρεσίες τροφοδότησης (feeder) πρέπει να θεωρούνται υπηρεσίες
θαλάσσιας ενδοµεταφοράς ή διεθνείς υπηρεσίες; Αυτά τα ζητήµατα εξετάζονται
χωριστά στη συνέχεια.

3.1. Σκάφη αναψυχής

Ο κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 καλύπτει µόνο τις θαλάσσιες υπηρεσίες «που
παρέχονται κατά κανόνα έναντι αµοιβής». Συνεπώς, οι περισσότερες
δραστηριότητες που αφορούν τα σκάφη αναψυχής δεν εµπίπτουν στο πεδίο
εφαρµογής του.

3.2. Κρουαζιερόπλοια

Οι κρουαζιέρες εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ.
3577/92 όταν παρέχονται στο εσωτερικό ενός κράτους µέλους (βλέπε άρθρο 3,
παράγραφος 1 και άρθρο 6, παράγραφος 1 του κανονισµού). Το ζήτηµα είναι εάν το
σκέλος θαλάσσιας ενδοµεταφοράς µιας υπηρεσίας διεθνούς κρουαζιέρας εµπίπτει
επίσης στο πεδίο εφαρµογής του κανονισµού.

Η Επιτροπή είναι της άποψης ότι ο κανονισµός ισχύει µόνο όταν οι επιβάτες
επιβιβάζονται ή αποβιβάζονται στο κράτος µέλος όπου λαµβάνει χώρα το σκέλος
της ενδοµεταφοράς.

Μια κρουαζιέρα που ξεκινά σε ένα κράτος µέλος X ή σε µια τρίτη χώρα και
καταλήγει σε µια τρίτη χώρα ή στο κράτος µέλος Χ και καταπλέει σε λιµένες ενός
κράτους µέλους Υ δεν εµπίπτει στο πεδίο του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 για
τις ενδοµεταφορές εάν δεν επιβιβάζονται ή αποβιβάζονται επιβάτες στην κρουαζιέρα
στο κράτος µέλος Υ. Σε αυτή την περίπτωση, εφαρµόζεται ο κανονισµός (ΕΟΚ)
αριθ. 4055/86 του Συµβουλίου της 22ας ∆εκεµβρίου 1986 για την εφαρµογή της
αρχής της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών
µεταξύ κρατών µελών και µεταξύ κρατών µελών και τρίτων χωρών8.

3.3. Θαλάσσιες υπηρεσίες σε σχέση µε λιµενικές υπηρεσίες

Οι υπηρεσίες που παρέχονται από σκάφη όπως τα ρυµουλκά πλοία εµπίπτουν στο
πεδίο εφαρµογής του κανονισµού; Ο ίδιος ο κανονισµός δεν δίνει απάντηση σε αυτό
το ερώτηµα. Για να διευκρινιστεί η κατάσταση για µια σειρά υπηρεσιών που
κανονικά παρέχονται κοντά στην ακτή (π.χ. ρυµούλκηση, πλοήγηση, βυθοκόρηση),
η Επιτροπή θεωρεί χρήσιµο να υπενθυµίσει το γενικό νοµικό πλαίσιο που ισχύει για
την παροχή υπηρεσιών.

Στο κεφάλαιο της Συνθήκης που αφορά τις υπηρεσίες, στο άρθρο 49, προβλέπεται
ότι «οι περιορισµοί της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στο εσωτερικό της Κοινότητας
απαγορεύονται όσον αφορά τους υπηκόους των κρατών µελών που είναι
εγκατεστηµένοι σε κράτος της Κοινότητας άλλο από εκείνο του αποδέκτου της
παροχής». Όµως, το άρθρο αυτό δεν ισχύει στην «παροχή υπηρεσιών στο πεδίο των
µεταφορών». Το άρθρο 51, παράγραφος 1 της Συνθήκης προβλέπει ότι «η ελεύθερη
κυκλοφορία των υπηρεσιών στον τοµέα των µεταφορών διέπεται από τις διατάξεις του

                                                
8 ΕΕ L 378, 31.12.1986, σ. 1.
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τίτλου που αναφέρεται στις µεταφορές». Στο κεφάλαιο για τις µεταφορές της
συνθήκης αναφέρεται ότι, όσον αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές, το Συµβούλιο
δύναται να αποφασίζει εάν θα είναι δυνατό να θεσπισθούν κατάλληλες διατάξεις
(βλέπε άρθρο 80, παράγραφος 2 της Συνθήκης).

Έως τώρα, το Συµβούλιο έχει εγκρίνει δύο κανονισµούς για την εφαρµογή της αρχής
της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών στον κλάδο των θαλάσσιων µεταφορών: τον
κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 4055/86 ο οποίος αφορά τις θαλάσσιες µεταφορές µεταξύ
κρατών µελών και µεταξύ κρατών µελών και τρίτων χωρών και τον
κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 ο οποίος αφορά τις συναλλαγές εντός των κρατών
µελών. Και οι δύο κανονισµοί ισχύουν για τη θαλάσσια µεταφορά επιβατών και
εµπορευµάτων.

Μια πρόταση οδηγίας για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης παροχής
υπηρεσιών στην αγορά λιµενικών υπηρεσιών βρίσκεται υπό συζήτηση στο
Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο9. Εφαρµόζεται στις τεχνικές ναυτικές
υπηρεσίες πλοήγησης, ρυµούλκησης και ελλιµενισµού που παρέχονται στους
χρήστες των λιµένων, είτε εντός της περιοχής του λιµένα είτε στο υδατόρρευµα
πρόσβασης προς και από το λιµένα ή το σύστηµα λιµένων10.

Συνεπώς, από τις διάφορες υπηρεσίες που παρέχονται πλησίον των ακτών,
υπηρεσίες όπως η εκχωµάτωση οι οποίες δεν αποτελούν υπηρεσίες «στο πεδίο των
µεταφορών» διέπονται από το άρθρο 49 της Συνθήκης, ενώ οι υπηρεσίες οι οποίες
εµπίπτουν «στο πεδίο των µεταφορών», όπως η ρυµούλκηση, διέπονται από την ως
άνω νοµοθεσία η οποία βασίζεται στο άρθρο 80, παράγραφος 2 της Συνθήκης.

Συνοπτικά, όσον αφορά τις «υπηρεσίες στο πεδίο των µεταφορών», οι τεχνικού
χαρακτήρα ναυτικές υπηρεσίες που παρέχονται εντός της περιοχής του λιµένα όπως
ορίζεται από το σχέδιο οδηγίας θα διέπονται από τις διατάξεις αυτής της οδηγίας.
Οι τεχνικές ναυτικές υπηρεσίες που περιλαµβάνουν µεταφορά προϊόντων ή επιβατών
στην ανοιχτή θάλασσα, εκτός της περιοχής του λιµένα, υπόκεινται στους
κανονισµούς (ΕΟΚ) αριθ. 4055/86 και (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92. Στην πράξη, αυτό
κυρίως αφορά την ρυµούλκηση πλοίων µετά από βλάβη ή τη ρυµούλκηση εξεδρών
στη θέση εγκατάστασής τους.

Η Επιτροπή σηµειώνει ότι η µεταφορά επιβατών µε πλοία υπόκειται στον
κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92, ακόµη και όταν η υπηρεσία λαµβάνει χώρα εντός
ενός µόνο «συστήµατος λιµένων» όπως αυτό ορίζεται στη νοµοθεσία του σχετικού
κράτους µέλους (π.χ. η διάσχιση µιας εκβολής ποταµού µέσω θάλασσας).
Παροµοίως, η Επιτροπή θεωρεί ότι η µεταφορά επιβατών µε πλοία, για τουριστικούς
σκοπούς, η οποία ξεκινά και τελειώνει στον ίδιο λιµένα καλύπτεται από τον
κανονισµό.

3.4. Υπηρεσίες τροφοδότησης (feeder)

Ως υπηρεσίες τροφοδότησης θεωρούνται εκείνες κατά τις οποίες ένας µεταφορέας
εκφορτώνει εµπορεύµατα από πλοίο το οποίο έχει ξεκινήσει από ένα σηµείο
αναχώρησης για να τα µεταφέρει σε άλλο πλοίο το οποίο συνεχίζει το ταξίδι προς
τον λιµένα προορισµού. Η υπηρεσία κανονικά εκτελείται µε φορτωτική

                                                
9 COM(2002) 101 τελικό.
10 Το πεδίο του σχεδίου οδηγίας περιλαµβάνει επίσης τη διακίνηση φορτίων και τις επιβατικές υπηρεσίες.
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µεταβίβασης. Έχει τεθεί το ερώτηµα εάν αυτές οι υπηρεσίες πρέπει να θεωρούνται
διεθνείς υπηρεσίες που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του κανονισµού (ΕΟΚ)
αριθ. 4055/86 (ο οποίος δεν επιβάλλει καµία απαίτηση όσον αφορά τη σηµαία) ή ως
υπηρεσίες ενδοµεταφοράς που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 (ο οποίος προβλέπει απαίτηση όσον αφορά τη
σηµαία).

Τον Φεβρουάριο 1996, η Επιτροπή πραγµατοποίησε διαβουλεύσεις µε τα κράτη
µέλη για το εν λόγω θέµα. Από τις διαβουλεύσεις προέκυψε ότι σε όλα τα κράτη
µέλη όπου οι υπηρεσίες ενδοµεταφοράς επιτρέπονται µόνο στα κράτη που φέρουν
σηµαία χώρας µέλους της Κοινότητας, σύµφωνα µε τον κανονισµό (ΕΟΚ)
αριθ. 3577/92, οι υπηρεσίες τροφοδότησης θεωρούνται ως υπηρεσίες
ενδοµεταφοράς (µε µόνη εξαίρεση την Πορτογαλία), ενώ στα υπόλοιπα κράτη µέλη
η παροχή υπηρεσιών τροφοδότησης είναι ελεύθερη. Η Επιτροπή εποµένως θεώρησε
ότι τα κράτη µέλη θα µπορούσαν να επιτρέπουν τις υπηρεσίες τροφοδότησης
αποκλειστικά στα πλοία που φέρουν σηµαία της Κοινότητας.

Πρέπει ωστόσο να σηµειωθεί ότι, επιτρέποντας σε µια εταιρεία να παρέχει
υπηρεσίες τροφοδότησης για τη µεταφορά διεθνών φορτίων πριν ή µετά την
εκτέλεση ενός διεθνούς ταξιδιού µε πλοία της δικής της εταιρείας ενδεχοµένως να
προκύπτουν σηµαντικές οικονοµίες στο µεταφορικό κόστος της.

Η Επιτροπή συνεπώς θεωρεί ότι το ζήτηµα πρέπει να εξεταστεί περαιτέρω.

***

Έχοντας διευκρινίσει το πεδίο της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών θαλάσσιας
µεταφοράς όπως προβλέπεται στον κανονισµό, η Επιτροπή θα εξετάσει στη συνέχεια
τις παρεκκλίσεις σε αυτήν την ελευθερία οι οποίες προβλέπονται στον κανονισµό.

Ο κανονισµός προβλέπει τρεις τύπους παρέκκλισης. Η ελευθερία παροχής
υπηρεσιών ενδοµεταφοράς µεταξύ νησιών µπορεί να περιοριστεί µε την επιβολή
κανόνων σχετικά µε την επάνδρωση των πλοίων (βλέπε κεφάλαιο 4 στη συνέχεια)
και υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας (βλέπε κεφάλαιο 5) από το οικείο
κράτος µέλος. Η ελεύθερη παροχή υπηρεσιών µπορεί επίσης να ανασταλεί
προσωρινά σε περίπτωση σοβαρής διαταραχής της εσωτερικής αγοράς µεταφορών
(βλέπε κεφάλαιο 6).

4. ΚΑΝΟΝΕΣ ΕΠΑΝ∆ΡΩΣΗΣ

Τα θέµατα επάνδρωσης εµπίπτουν παραδοσιακά στην αρµοδιότητα του κράτους της
σηµαίας. Οι κανόνες είναι πολύ διαφορετικοί ανάλογα µε τα νηολόγια. Έτσι,
ορισµένα κράτη µέλη επιβάλλουν αυστηρούς όρους σε θέµατα υπηκοότητας
απαιτώντας τα µέλη του πληρώµατος να είναι όλα υπήκοοι κράτους µέλους, ενώ
άλλα περιορίζονται να απαιτούν την κοινοτική ιθαγένεια για τις θέσεις του
καπετάνιου και του δεύτερου. Αυτές οι διαφορές απαιτήσεων σε θέµατα
υπηκοότητας µεταφράζονται σε σηµαντικές διαφορές κόστους από το ένα νηολόγιο
στο άλλο.

Προκειµένου να περιοριστεί ο ενδοκοινοτικός ανταγωνισµός στις πιο ευαίσθητες
γραµµές, το άρθρο 3 του κανονισµού προβλέπει ότι τα κράτη µέλη «υποδοχής»
µπορούν να επιβάλλουν τους δικούς τους κανόνες επάνδρωσης στα πλοία που
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εκτελούν ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά. Τα κράτη µέλη υποδοχής
µπορούν επίσης να αποφασίσουν για τους κανόνες επάνδρωσης των µικρών πλοίων
(πλοία χωρητικότητας µικρότερης των 650 τόνων µικτού φορτίου). Στην πράξη,
πέντε κράτη µέλη επέλεξαν να χρησιµοποιούν αυτές τις διατάξεις του διαγωνισµού.

Ωστόσο, προκειµένου να µην καταστεί κενή περιεχοµένου η αρχή της ελεύθερης
παροχής υπηρεσιών, ο κανονισµός προβλέπει ότι οι κανόνες του κράτους µέλους της
σηµαίας θα εξακολουθήσουν να εφαρµόζονται στα πλοία µεταφοράς εµπορευµάτων
χωρητικότητας µεγαλύτερης των 650 τόνων µικτού φορτίου που εκτελούν
ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά όταν το σχετικό ταξίδι προηγείται ή έπεται
ταξιδίου προς ή από άλλο κράτος µέλος («διαδοχικές ενδοµεταφορές»).

Αυτές οι διατάξεις θέτουν δύο ειδών ζητήµατα όσον αφορά την έκταση των
αρµοδιοτήτων του κράτους υποδοχής.

Αφενός προκύπτουν ζητήµατα σχετικά µε το περιεχόµενο των κανόνων επάνδρωσης
που εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους υποδοχής και αφετέρου ζητήµατα
σχετικά µε το όριο µεταξύ των αρµοδιοτήτων του κράτους υποδοχής και εκείνων του
κράτους της σηµαίας σε περίπτωση διαδοχικών ενδοµεταφορών

Έχει επίσης τεθεί το ερώτηµα εάν ισχύουν οι κανόνες του κράτους της σηµαίας ή οι
κανόνες του κράτους υποδοχής στα κρουαζιερόπλοια που πραγµατοποιούν
ενδοµεταφορές µεταξύ νησιών. Η Επιτροπή εκτιµά ότι το κείµενο του κανονισµού
είναι σαφέστατο σε αυτό το σηµείο: για τα κρουαζιερόπλοια, οι κανόνες σε θέµατα
επάνδρωσης εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους της σηµαίας (βλέπε άρθρο 3,
παράγραφο 1 του κανονισµού). Το θέµα έχει παραπεµφθεί στο ∆ικαστήριο.

4.1. Το περιεχόµενο των κανόνων επάνδρωσης που µπορεί να επιβάλει το κράτος
υποδοχής

Ο κανονισµός δεν διευκρινίζει ποια είναι τα «θέµατα επάνδρωσης» που εµπίπτουν
στην αρµοδιότητα του κράτους υποδοχής. Σύµφωνα µε ορισµένους, η αρµοδιότητα
του κράτους υποδοχής είναι απεριόριστη (ο κανονισµός αφορά «όλους» τους
κανόνες επάνδρωσης). Η Επιτροπή ακολουθεί µια πιο περιοριστική προσέγγιση.
Εκτιµά ότι η αρµοδιότητα του κράτους υποδοχής πρέπει να περιορίζεται
προκειµένου να διαφυλαχθεί η αρχή της ελεύθερης παροχής υπηρεσιών από την
οποία παρεκκλίνει αυτή η αρµοδιότητα.

Η Επιτροπή εκτιµά ότι τα κράτη υποδοχής είναι αρµόδια να καθορίσουν την
απαιτούµενη αναλογία κοινοτικών υπηκόων στο πλήρωµα των πλοίων που εκτελούν
ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά (και των πλοίων χωρητικότητας
µικρότερης των 650 τόνων µικτού φορτίου). Ένα κράτος µέλος µπορεί εποµένως να
απαιτήσει να αποτελείται το πλήρωµα αυτών των πλοίων εξ ολοκλήρου από
κοινοτικούς υπηκόους. Τα κράτη µέλη µπορούν επίσης να απαιτήσουν να έχουν οι
ναυτικοί στα πλοία κοινωνική ασφάλιση στην Ευρωπαϊκή Ένωση. Όσο για τις
συνθήκες εργασίας, µπορούν να επιβάλουν να τηρείται η ελάχιστη αµοιβή που
ισχύει στη χώρα. Αντιθέτως, σε θέµατα κανόνων ασφάλειας και εκπαίδευσης (στα
οποία συµπεριλαµβάνονται οι οµιλούµενες στο πλοίο γλώσσες), η Επιτροπή εκτιµά
ότι τα κράτη µέλη δύνανται να απαιτούν µόνο να τηρούνται τα ισχύοντα κοινοτικά ή
διεθνή πρότυπα (συµβάσεις STCW και SOLAS) χωρίς να περιορίζουν µε
δυσανάλογο τρόπο την ελεύθερη παροχή υπηρεσιών.
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4.2. ∆ιαδοχικές ενδοµεταφορές

Το άρθρο 3, παράγραφος 3 του κανονισµού προβλέπει ότι «από την
1η Ιανουαρίου 1999, για εµπορικά σκάφη µεγαλύτερα των 650 GT τα οποία εκτελούν
θαλάσσιες ενδοµεταφορές µεταξύ λιµένων σε νησιά, όταν το σχετικό ταξίδι προηγείται
ή έπεται ταξιδίου προς ή από άλλο κράτος, όλα τα θέµατα σχετικά µε την επάνδρωση
εµπίπτουν στην αρµοδιότητα του κράτους στο οποίο είναι νηολογηµένο το σκάφος
(κράτος της σηµαίας)».

Η Επιτροπή εκτιµά ότι οι κανόνες του κράτους της σηµαίας πρέπει να εφαρµόζονται
µόνο όταν πράγµατι µεταφέρονται εµπορεύµατα κατά το διεθνές τµήµα του ταξιδιού
που προηγείται ή έπεται του εθνικού τµήµατος του ταξιδιού.

Σε αντίθετη περίπτωση, οι πλοιοκτήτες θα µπορούσαν να παρακάµπτουν τους
κανόνες του κράτους υποδοχής προσθέτοντας ένα πλασµατικό διεθνές ταξίδι στη
διαδροµή νησιωτικής ενδοµεταφοράς. Για το λόγο αυτό, η Επιτροπή δέχθηκε τα
κράτη µέλη να µπορούν να εξακολουθήσουν να εφαρµόζουν τους κανόνες του
κράτους υποδοχής όταν το διεθνές ταξίδι που προηγείται ή έπεται της νησιωτικής
ενδοµεταφοράς γίνεται χωρίς φορτίο. Η Επιτροπή εκτιµά ωστόσο ότι οι κανόνες του
κράτους της σηµαίας µπορούν να εφαρµοστούν στο κοινοτικό πλοίο που εκτελεί
ταξίδι νησιωτικής ενδοµεταφοράς αφού έχει πραγµατοποιήσει ένα ταξίδι
λειτουργικά και εµπορικά αυτόνοµο από ή προς ένα άλλο κράτος και πραγµατοποιεί,
προκειµένου να φτάσει στο λιµένα φόρτωσης για το ταξίδι νησιωτικής
ενδοµεταφοράς, µια διαδροµή χωρίς φορτίο αρκετά σύντοµη και δευτερεύουσα ώστε
στην πράξη το ταξίδι νησιωτικής ενδοµεταφοράς πράγµατι να έπεται ή να
προηγείται ενός διεθνούς ταξιδιού.

Οι κανόνες σχετικά µε την επάνδρωση που ισχύουν όταν το σχετικό πλοίο
εκπληρώνει υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας διευκρινίζονται στο
σηµείο 5.3.2.2.

4.3. Αναθεώρηση των κανόνων επάνδρωσης

Σύµφωνα µε τον κανονισµό, το οριστικό καθεστώς επάνδρωσης πρέπει να εγκριθεί
από το Συµβούλιο πριν την 1η Ιανουαρίου 1999 µε βάση πρόταση της Επιτροπής
µετά από ενδελεχή εξέταση των οικονοµικών και κοινωνικών συνεπειών της
ελευθέρωσης των ενδοµεταφορών µεταξύ λιµένων σε νησιά.

Η Επιτροπή υπέβαλε έκθεση στο Συµβούλιο για το ζήτηµα στις 17 Ιουνίου 1997 και
µια πρόταση κανονισµού στις 29 Απριλίου 199811. Αυτή η πρόταση είχε ως σκοπό
τη γενίκευση της αρµοδιότητας του κράτους της σηµαίας σε θέµατα επάνδρωσης. Η
εναποµένουσα αρµοδιότητα του κράτους υποδοχής αφορούσε τα πλοία
χωρητικότητας µικρότερης των 650 τόνων µικτού φορτίου και τον καθορισµό της
απαιτούµενης αναλογίας κοινοτικών υπηκόων στον εξοπλισµό των πλοίων που
εκτελούν τακτικές υπηρεσίες επιβατικών µεταφορών και πορθµείων
(συµπεριλαµβανόµενων των µικτών υπηρεσιών και των τακτικών υπηρεσιών
κρουαζιέρας). Οι ναυτικοί τρίτων χωρών που υπηρετούν στα σχετικά πλοία πρέπει
να απασχολούνται µε τους ίδιους όρους µε αυτούς που εφαρµόζονται στους
κατοίκους των κρατών µελών.

                                                
11 COM(1998) 251 τελικό.
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Η πρόταση της Επιτροπής δεν έτυχε ευνοϊκής υποδοχής από τα κράτη µέλη. Για το
λόγο αυτό η Επιτροπή πρότεινε την απόσυρσή της στις 11 ∆εκεµβρίου 2001.
Η Επιτροπή δεν προτίθεται προς το παρόν να υποβάλει νέα πρόταση.
Οι προβλεπόµενοι στο άρθρο 3 του κανονισµού κανόνες δεν πρόκειται εποµένως να
τροποποιηθούν βραχυπρόθεσµα.

5. ∆ΗΜΟΣΙΑ ΥΠΗΡΕΣΙΑ

Οι θαλάσσιες µεταφορές επιβατών και εµπορευµάτων είναι ζωτικής σηµασίας για
τους κατοίκους των νησιών της Ευρώπης. Για το λόγο αυτό έχει προβλεφθεί µια
ειδική δέσµη κανόνων για την προστασία ορισµένων από αυτές τις θαλάσσιες
συνδέσεις οι οποίες δεν θα εξυπηρετούνταν επαρκώς εάν ίσχυαν µόνο οι νόµοι της
αγοράς.

Ο κανονισµός προσφέρει στα κράτη µέλη ένα πλαίσιο για να οργανώσουν µε
συνέπεια την παρέµβαση στην αγορά επιβάλλοντας περιορισµούς στην πρόσβαση
στην αγορά ή στη χρηµατοδότηση τη σχετική µε την υποχρέωση παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας στις ναυτιλιακές υπηρεσίες. Στο παρόν κεφάλαιο διευκρινίζονται
περαιτέρω, όπου είναι αναγκαίο, οι όροι που προβλέπονται στον κανονισµό
προκειµένου η δηµόσια παρέµβαση να συµβιβάζεται µε τους γενικούς κανόνες της
Συνθήκης.

5.1. Γεωγραφικό πεδίο των συνδέσεων στις οποίες εφαρµόζονται υποχρεώσεις
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας

Σύµφωνα µε τη διατύπωση του άρθρου 4 παράγραφος 1 του κανονισµού, οι
συνδέσεις στις οποίες εφαρµόζονται υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας
πρέπει να εξυπηρετούν γραµµές από και προς νησιά, καθώς και µεταξύ νησιών.
Οι επιµήκεις εκβολές ποταµών και τα φιόρδ, που απαιτούν παράκαµψη
µήκους 100 χλµ. οδικώς12, µπορούν να θεωρηθούν νησιά για τους σκοπούς του
παρόντος κεφαλαίου καθώς ενδέχεται να προκαλέσουν παρόµοιο πρόβληµα
αποµονώνοντας κατοικηµένες περιοχές µεταξύ τους.

5.2. Νησιωτικές γραµµές ενδοµεταφοράς στις οποίες είναι δυνατόν να επιβληθούν
υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας

Αποτελεί καθήκον των κρατών µελών (συµπεριλαµβανόµενων των περιφερειακών
και τοπικών αρχών όπου αρµόζει) να καθορίσουν σε ποιες γραµµές πρέπει να
επιβληθούν υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας13. Ειδικότερα, οι
υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας µπορούν να προβλεφθούν για τακτικές
γραµµές ενδοµεταφοράς σε νησιά σε περίπτωση που οι δυνάµεις της αγοράς δεν
επαρκούν για τη σωστή εξυπηρέτηση των γραµµών.

Σύµφωνα µε τους όρους που προβλέπονται στην οδηγία, τα κράτη µέλη µπορούν να
επιβάλουν υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας προκειµένου να «διασφαλιστεί
η τακτική και επαρκής» παροχή υπηρεσιών θαλάσσιας µεταφοράς σε ένα
συγκεκριµένο νησί (ή επιµήκη εκβολή ποταµού), όταν οι πλοιοκτήτες της

                                                
12 Η απόσταση κατά µήκος της εκβολής πρέπει να είναι τουλάχιστον δεκαπλάσια από την απόσταση

διάπλευσής της.
13 ∆εν ανήκει στην αρµοδιότητα των πλοιοκτητών να θέτουν υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας.
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Κοινότητας, εάν ελάµβαναν αποκλειστικά υπόψη τα δικά τους εµπορικά
συµφέροντα, δεν θα αναλάµβαναν αυτές τις υποχρεώσεις στην ίδια έκταση ή µε τους
ίδιους όρους14. Όταν αυτό δεν συµβαίνει, δεν πρέπει να επιβάλλονται υποχρεώσεις.

Όταν τα κράτη µέλη επιβάλλουν υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, στις
γραµµές που αναφέρονται στο άρθρο 4 παράγραφος 1 του κανονισµού, τα κράτη
µέλη πρέπει να περιορίζουν την παρέµβασή τους στις ουσιώδεις απαιτήσεις που
αναφέρονται στο άρθρο 4 παράγραφος 2 και να πληρούν την απαίτηση για µη
εφαρµογή διακρίσεων που προβλέπεται στο άρθρο 4 παράγραφος 1 του κανονισµού
σε σχέση µε όλους τους κοινοτικούς πλοιοκτήτες που ενδιαφέρονται να
εξυπηρετήσουν την γραµµή. Αυτή η απαίτηση πρέπει να τηρείται αυστηρά όταν
λαµβάνονται αποφάσεις για το περιεχόµενο των υποχρεώσεων που θα πρέπει να
πληρούνται και κατά τη διοικητική διαδικασία που καταλήγει στην επιλογή ενός
µεταφορέα για µια συγκεκριµένη γραµµή ή στον καθορισµό του ποσού οικονοµικό
αντιστάθµισµα.

5.3. Υποχρεώσεις οι οποίες είναι δυνατόν να επιβληθούν

5.3.1. Η διάκριση µεταξύ των υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και των
συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας

Στον κανονισµό γίνεται διάκριση µεταξύ των «υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας» (βλέπε άρθρο 2, παράγραφος 4 και άρθρο 4, παράγραφος 2 του
κανονισµού) και των «συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας» (βλέπε άρθρο 2,
παράγραφος 3). Οι συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας είναι το µέσο που
κανονικά χρησιµοποιείται για την επιβολή υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας στην περίπτωση που η οριζόντια προσέγγιση που ισχύει για όλους τους
πλοιοκτήτες που σκοπεύουν να εξυπηρετήσουν µια συγκεκριµένη γραµµή ενδέχεται
να µην επαρκεί για τη συµµόρφωση µε τις ουσιώδεις µεταφορικές ανάγκες, και,
ιδίως µε τις γενικές προϋποθέσεις ποιότητας µιας δεδοµένης υπηρεσίας.

Στο άρθρο 4, παράγραφος 2 του κανονισµού προβλέπονται αναλυτικά οι απαιτήσεις
που µπορούν να προβλεφθούν όταν επιβάλλονται «υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας». Στο άρθρο 2, παράγραφος 3 του κανονισµού προβλέπεται µόνο
ενδεικτικά το πεδίο των συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας· τα κράτη µέλη
έχουν το δικαίωµα να το υπερβούν. Στην πράξη, οι απαιτήσεις σε θέµατα ποιότητας
αποτελούν συχνά τµήµα των «συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας», αλλά δεν
µπορούν να εισαχθούν ως τµήµα των «υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας».
Όσον αφορά τις «υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας», στην απαίτηση που
αφορά την «ικανότητα του πλοιοκτήτη να παρέχει την υπηρεσία» µπορεί να
περιλαµβάνεται η υποχρέωση φερεγγυότητας καθώς και η απαίτηση να µην υπάρχει
φορολογική ή ασφαλιστική οφειλή15. Η Επιτροπή θεωρεί ότι η υποχρέωση
χρησιµοποίησης πορθµείων µπορεί επίσης να ενταχθεί σε αυτή την κατηγορία.

                                                
14 Βλέπε αιτιολογική σκέψη 9 και άρθρο 2, παράγραφος 4 του κανονισµού. Βλέπε επίσης την απόφαση στην

υπόθεση C-205/99 (παραποµπή στο ∆ικαστήριο βάσει του άρθρου 234 της Συνθήκης, υποβληθείσα από το
Ανώτατο ∆ικαστήριο της Ισπανίας, µε την οποία ζητείται η έκδοση προδικαστικής απόφασης στο πλαίσιο
της διαφοράς που εκκρεµεί ενώπιον του αιτούντος δικαστηρίου µεταξύ, αφενός, της Asociación Profesional
de Empresas Navieras de Lineas Regulares (Analir) και λοιπών και, αφετέρου, της Administración General
del Estado), σκέψη 31, Συλλογή 2001, σ. Ι-1271.

15 Υπόθεση C-205/99, ως ανωτέρω, σκέψεις 45 έως 51.
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Όταν επιβάλλονται υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, οι απαιτήσεις σχετικά µε την
τακτικότητα και τη συχνότητα της γραµµής µπορούν να τηρούνται συλλογικά – και
όχι ατοµικά – από όλους τους συµµετέχοντες πλοιοκτήτες που εξυπηρετούν την ίδια
γραµµή16.

5.3.2. Αρχή της αποφυγής των διακρίσεων

∆υνάµει της αρχής της αποφυγής των διακρίσεων που προβλέπεται στον κανονισµό,
τα κράτη µέλη οφείλουν να µην επιβάλλουν υποχρεώσεις οι οποίες είναι
προσαρµοσµένες ειδικά σε δεδοµένη ναυτιλιακή εταιρεία και οι οποίες θα
απέτρεπαν άλλους πλοιοκτήτες της Κοινότητας να εισέλθουν στην αγορά, ούτε να
εφαρµόζουν υποχρεώσεις που θα έχουν το ίδιο αποτέλεσµα.

Η Επιτροπή εφιστά ειδικότερα την προσοχή των κρατών µελών στα προβλήµατα
που προκύπτουν από τους ακόλουθους δύο τύπους διατάξεων:

5.3.2.1. Μεταβίβαση των πλοίων

Κατά πρώτον, τέθηκε το ερώτηµα εάν ένα κράτος µέλος, όταν αναθέτει την
εκτέλεση µιας σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας µέσω διαγωνισµού, µπορεί
να απαιτήσει από τον ανάδοχο της σύµβασης να αναλάβει τα πλοία και το πλήρωµα
του προηγούµενου µεταφορέα. Η Επιτροπή είναι της γνώµης ότι, στις περισσότερες
περιπτώσεις, µια τέτοια υποχρέωση θα συνιστούσε παράβαση του κανονισµού,
καθώς θα αποτελούσε εισαγωγή διακρίσεων. Θα απέτρεπε τους πλοιοκτήτες της
Κοινότητας να συµµετέχουν µε τα δικά τους πλοία και θα έδινε πλεονέκτηµα στον
εγκατεστηµένο επί τόπου µεταφορέα, εάν αυτός ήταν υποψήφιος να διαδεχθεί τον
εαυτό του.

Ωστόσο, η Επιτροπή µπορεί να συµφωνήσει ότι στις περιπτώσεις που η εξυπηρέτηση
ενός νησιού απαιτεί τη χρήση ενός σκάφους τόσο ειδικευµένου τύπου που ούτε
διατίθεται ούτε αποτελεί αντικείµενο εµπορίας στην αγορά ούτε µπορεί να
χρησιµοποιηθεί για άλλο σκοπό, θα είναι λιγότερο περιοριστικό για την ελευθερία
παροχής υπηρεσιών να πρέπει να αναλάβει αυτό το σκάφος ο επόµενος µεταφορέας
παρά να πρέπει να ανατεθεί η γραµµή σε ένα µόνο πλοιοκτήτη, µε σύµβαση αρκετά
µακρόχρονη ώστε να έχει τη δυνατότητα ο ανάδοχος να αποσβέσει αυτό το ειδικά
ναυπηγηµένο σκάφος. Σε αυτού του είδους τις περιπτώσεις, το σκάφος θα µπορούσε
να ναυλώνεται µε σύστηµα χρηµατοδοτικής µίσθωσης – υπό πολύ σαφείς όρους
προβλεπόµενους αναλυτικά στα έγγραφα του διαγωνισµού – από τους διαδοχικούς
φορείς, µε εκµισθωτή εταιρεία η οποία θα έχει συσταθεί για αυτό το σκοπό.
Μια άλλη δυνατότητα θα ήταν να αναλαµβάνει το πλοίο ο νέος µεταφορέας
απευθείας από τον προκάτοχό του. Πρέπει επίσης να τονιστεί ότι αυτή η υποχρέωση
δεν µπορεί να επεκταθεί στο πλήρωµα (η ανάληψη του προσωπικού του πλοίου θα
πρέπει φυσικά να παραµένει επιλογή του αναδόχου).

Στην περίπτωση που οι αρχές των κρατών µελών είναι κάτοχοι πλοίων ή τα έχουν µε
κάποιον άλλο τρόπο στη διάθεσή τους, αυτά µπορούν να τεθούν στη διάθεση όλων
των υποψηφίων για εκτέλεση της γραµµής µε τους ίδιους όρους, χωρίς διακρίσεις.

                                                
16 Όταν ένα νησί πρέπει να εξυπηρετείται 4 φορές την εβδοµάδα και δύο πλοιοκτήτες επιθυµούν να συµµετέχουν

στην παροχή της υπηρεσίας, ο καθένας από αυτούς θα πρέπει να δεσµευθεί να εκτελεί το δροµολόγιο δύο φορές
την εβδοµάδα ή, αντιστοίχως, µία και τρεις φορές την εβδοµάδα.
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5.3.2.2. Όροι επάνδρωσης

Κατά δεύτερον, τέθηκαν επίσης ερωτήµατα σε σχέση µε τους όρους επάνδρωσης
που µπορούν να επιβληθούν στο πλαίσιο των υποχρεώσεων και συµβάσεων παροχής
δηµόσιας υπηρεσίας.

Η Επιτροπή είναι της άποψης ότι ο τύπος κανόνων επάνδρωσης που µπορούν να
επιβάλλουν τα κράτη µέλη υποδοχής σε οποιοδήποτε σκάφος εκτελεί υπηρεσία
ενδοµεταφοράς µεταξύ λιµένων σε νησιά (άρθρο 3, παράγραφος 2 του κανονισµού)
πρέπει κατ’ αρχήν να είναι ίδιος µε τον τύπο κανόνων που µπορούν να επιβληθούν
στο πλαίσιο των υποχρεώσεων και συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας
(άρθρο 4 του κανονισµού). Αυτοί οι κανόνες προσδιορίζονται στο κεφάλαιο 4 της
παρούσας ανακοίνωσης.

Πράγµατι, τα κράτη µέλη ενδέχεται να παραβούν την αρχή της αποφυγής των
διακρίσεων που προβλέπεται στον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 εάν υπερβούν
όσα είναι αποδεκτά στο πλαίσιο του άρθρου 3 του κανονισµού όταν επιβάλλουν
υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας17.

Ωστόσο, η Επιτροπή θεωρεί ότι τα κράτη µέλη µπορούν νοµοτύπως να επιβάλλουν
τους δικούς τους όρους σε θέµατα επάνδρωσης στα πλοία που εκτελούν δροµολόγια
τα οποία διέπονται από υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας ακόµη και όταν
το ταξίδι ενδοµεταφοράς στο νησί προηγείται ή έπεται ταξιδιού προς ή από ένα άλλο
κράτος µέλος. Το άρθρο 3, παράγραφος 3 του κανονισµού δεν εφαρµόζεται στα
δροµολόγια όπου επιβάλλονται υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας.

5.4. ∆ιαδικασία επιβολής υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας

Τα κράτη µέλη διαθέτουν διάφορα διοικητικά µέσα για την επιβολή «υποχρεώσεων
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας», τα οποία εφαρµόζονται σε όλους τους µεταφορείς
για συγκεκριµένη γραµµή, όπως καθεστώς δήλωσης, σύστηµα χορήγησης αδειών ή
σύστηµα εγκρίσεων. Τα κράτη µέλη µπορούν επίσης να επιβάλλουν υποχρεώσεις
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας συνάπτοντας συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας,
µε ένα µεταφορέα ή περιορισµένο αριθµό µεταφορέων.

Το ∆ικαστήριο, στην απόφαση στην υπόθεση C-205/99, δήλωσε ότι µια διαδικασία
τόσο περιοριστική όσο η διαδικασία χορήγησης διοικητικής αδείας είναι αποδεκτή
εφόσον είναι απαραίτητη, αναλογική µε τον επιδιωκόµενο στόχο και βασίζεται σε
αντικειµενικά, αµερόληπτα κριτήρια, τα οποία είναι εκ των προτέρων γνωστά στις
σχετικές επιχειρήσεις. Πρέπει επίσης να έχουν το δικαίωµα οι επιχειρήσεις να
προσφεύγουν κατά των αποφάσεων που τις θίγουν18.

Πρέπει να τονιστεί, ωστόσο, ότι θα ήταν δύσκολο για ένα κράτος µέλος να θεσπίσει
σύστηµα χορήγησης αδειών µετά την έναρξη ισχύος του κανονισµού χωρίς να
παραβαίνει τη ρήτρα αναστολής της εφαρµογής που προβλέπεται στο άρθρο 7 του
κανονισµού. Κατ’ αρχήν, µόνο τα κράτη µέλη που διέθεταν σύστηµα χορήγησης

                                                
17 Η Επιτροπή είναι ωστόσο της άποψης ότι, σε ορισµένες εξαιρετικές περιπτώσεις, ένας όρος ο οποίος δεν

µπορεί να γίνει αποδεκτός στο πλαίσιο του άρθρου 3 του κανονισµού, αλλά ο οποίος είναι καθοριστικός για
την παροχή δηµόσιας υπηρεσίας, θα είναι αποδεκτός στο πλαίσιο του άρθρου 4 του κανονισµού εάν είναι
πλήρως αιτιολογηµένος και ανάλογος προς τον επιδιωκόµενο στόχο. Η πτυχή αυτή θα πρέπει να εξετάζεται
κατά περίπτωση.

18 Υπόθεση C-205/99.
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αδειών πριν την έναρξη ισχύος του κανονισµού µπορούν να εξακολουθήσουν να το
εφαρµόζουν.

Όταν η αρµόδια αρχή ενός κράτους µέλους συνάπτει µια σύµβαση παροχής
δηµόσιας υπηρεσίας οφείλει επίσης να τηρεί τους ισχύοντες κανόνες για τις
δηµόσιες προµήθειες. Η νοµοθεσία για τις δηµόσιες προµήθειες απαιτεί,
τουλάχιστον, επαρκή βαθµό δηµοσιότητας, προκειµένου να εξασφαλιστεί
αποτελεσµατικός ανταγωνισµός, καθώς και την οργάνωση µιας διαφανούς
διαδικασίας επιλογής που δεν εισάγει διακρίσεις και είναι ανάλογη προς τον
επιδιωκόµενο στόχο19. Επιπλέον, για την ανάθεση συµβάσεων που εµπίπτουν στο
πεδίο της οδηγίας 92/50/ΕΟΚ του Συµβουλίου της 18ης Ιουνίου 1992 για τον
εντοπισµό των διαδικασιών σύναψης δηµοσίων συµβάσεων υπηρεσιών20, οι τεχνικές
προδιαγραφές πρέπει να συµµορφώνονται µε ορισµένους κανόνες και υπάρχει
υποχρέωση δηµοσίευσης της σχετικής κοινοποίησης ανάθεσης σύµβασης στην
Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

Η Επιτροπή θεωρεί ότι γενικά η ανάθεση συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας
εµπεριέχει τον κίνδυνο διακρίσεων µεταξύ µεταφορέων, καθώς συνήθως µια
συγκεκριµένη γραµµή αφορά έναν µόνο µεταφορέα. Θεωρεί εποµένως ότι η ανοιχτή
πρόσκληση υποβολής προσφορών σε όλη την Κοινότητα είναι κατ΄ αρχήν ο
καλύτερος τρόπος να εξασφαλιστεί ότι δεν εισάγονται διακρίσεις (βλέπε σχετικά το
σηµείο 5.6 στη συνέχεια21).

Η Επιτροπή δεν απαιτεί από τα κράτη µέλη να κοινοποιούν κάθε δηµόσια σύµβαση
που συνάπτουν (βλέπε σηµείο 5.7 για τις περιπτώσεις όπου η σύµβαση προβλέπει
οικονοµικό αντιστάθµισµα για δηµόσια υπηρεσία). Η υποχρέωση κοινοποίησης που
προβλέπεται στο άρθρο 9 του κανονισµού αναφέρεται µόνο σε πράξεις µε ευρύτερο
πεδίο, όπως ένα γενικό νοµικό πλαίσιο για τις υπηρεσίες θαλάσσιας ενδοµεταφοράς.

5.5. Πρόσβαση στην αγορά και ανταγωνισµός στις γραµµές στις οποίες
εφαρµόζονται υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας

Εφαρµόζοντας υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας, τα κράτη µέλη επεµβαίνουν στους
όρους πρόσβασης στην αγορά για ορισµένες γραµµές, προκαλώντας ενδεχοµένως
στρέβλωση του ανταγωνισµού εάν οι υποχρεώσεις δεν εφαρµόζονται αµερόληπτα.
Αυτές οι επεµβάσεις µπορούν να θεωρηθούν εύλογες και έννοµες λαµβάνοντας
υπόψη τον επιδιωκόµενο στόχο (να εξασφαλιστεί η καταλληλότητα των τακτικών
γραµµών µεταφοράς προς, από και µεταξύ νησιών). Οποιαδήποτε παρέµβαση για
υποχρέωση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας θα πρέπει να παραµένει ανάλογη προς τον
επιδιωκόµενο στόχο. Εάν υπερβαίνει τα απολύτως αναγκαία, θα περιορίζει άσκοπα
µια ελευθερία η οποία είναι καθοριστική για την κατάλληλη λειτουργία της
εσωτερικής αγοράς. Η Επιτροπή επιθυµεί να εξετάσει τρία συναφή ζητήµατα.

                                                
19 Βλέπε την ερµηνευτική ανακοίνωση της Επιτροπής σχετικά µε τις συµβάσεις παραχώρησης στο κοινοτικό

δίκαιο (ΕΕ C 121, 29.4.2000, σ. 2), καθώς και την απόφαση στην υπόθεση C-324/98 Teleaustria and
Telefonadress v Telekom Austria, Συλλογή 2000, σ. Ι-10745. Βλέπε επίσης το σηµείο 5.3.2 ανωτέρω.

20 ΕΕ L 209, 24.7.1992, σ. 1.
21 Κατ’ αρχήν, µια ανεξάρτητη αρχή πρέπει να είναι υπεύθυνη για το σύνολο της διαδικασίας. Ωστόσο, η

Επιτροπή αναγνωρίζει ότι, σε ορισµένες περιπτώσεις, ενδεχοµένως να επαρκεί να ανατίθεται σε ανεξάρτητο
φορέα µόνο το τελευταίο τµήµα της διαδικασίας (αξιολόγηση των προσφορών και έκδοση της τελικής
απόφασης).
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5.5.1. Αποκλειστικότητα

Παρέχοντας σε έναν πλοιοκτήτη την αποκλειστικότητα σε µια γραµµή που υπόκειται
σε υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, κανονικά δίνεται η δυνατότητα στα
κράτη µέλη να επιτύχουν την ελάχιστη οικονοµική επιβάρυνση της πολιτείας αλλά
περιορίζεται η παραδοσιακή ελευθερία εµπορίου που χαρακτηρίζει τον κλάδο των
θαλάσσιων µεταφορών.

Πρέπει να επιτευχθεί σωστή ισορροπία µεταξύ των δύο οµάδων αρχών.

Σε επαρκώς αιτιολογηµένες περιπτώσεις η αποκλειστικότητα µπορεί να θεωρηθεί ως
το µόνο κατάλληλο µέσο για την επίτευξη των ουσιωδών µεταφορικών αναγκών,
όταν χορηγείται για περιορισµένη χρονική περίοδο και µε ανοιχτή, ισότιµη και χωρίς
διακρίσεις διαδικασία µειοδοτικού διαγωνισµού σε επίπεδο Κοινότητας.

Η αποκλειστικότητα µπορεί επίσης να παρασχεθεί µε τρόπο ώστε να περιορίζεται η
πρόσβαση σε πρόσθετες υπηρεσίες, µε όρους που δεν εισάγουν διακρίσεις, ενώ
ταυτοχρόνως να διασφαλίζεται ότι η απόδοση του µεταφορέα που παρέχει τις
υπηρεσίες ανταποκρίνεται στις ουσιώδεις µεταφορικές ανάγκες µε δικαιώµατα
αποκλειστικότητας.

Η Επιτροπή υπογραµµίζει, ωστόσο, ότι σε πολλές περιπτώσεις, είναι δυνατόν να
λαµβάνονται λιγότερο περιοριστικά µέτρα από αυτό της αποκλειστικότητας
προκειµένου να αποφεύγεται η αποδυνάµωση της αγοράς και να περιορίζεται το
ύψος της απαιτούµενης κρατικής ενίσχυσης. Ένας µεταφορέας ο οποίος έχει τη
συµβατική δέσµευση να εκπληρώνει υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας
καθ όλο το έτος χωρίς δικαίωµα αποκλειστικότητας θα µπορούσε να ζηµιωθεί από
τις ενέργειες ενός άλλου µεταφορέα ο οποίος, εάν δεν εφαρµόζονται υποχρεώσεις
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, θα µπορούσε να εισέρχεται στην αγορά µόνο κατά
τους επικερδέστερους µήνες του έτους και να µειώνει δραστικά τις εισπράξεις του
πρώτου µεταφορέα.

Η Επιτροπή θεωρεί ότι είναι δυνατόν να επιβάλλονται περιορισµένες υποχρεώσεις
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας σε όλους τους µεταφορείς για την ίδια γραµµή
παράλληλα µε αυτές που επιβάλλει µια σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας που
έχει συναφθεί µε ένα µεταφορέα22. Για παράδειγµα, θα µπορούσε να τεθεί ως
προϋπόθεση ότι ένας πλοιοκτήτης που αρχίζει να εκτελεί δροµολόγιο για το οποίο
ισχύει σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας η οποία επιβάλλει την εκτέλεση ενός
δροµολογίου καθ όλο το έτος, θα οφείλει να εκτελεί και αυτός το δροµολόγιο
καθ όλη τη διάρκεια του έτους.

5.5.2. ∆ιάρκεια των συµβάσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας

Ο κανονισµός δεν προβλέπει µέγιστη διάρκεια των συµβάσεων παροχής δηµόσιας
υπηρεσίας. Ωστόσο, όπως προκύπτει από το άρθρο 1 και το άρθρο 4 του
κανονισµού, οι συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας πρέπει να έχουν
περιορισµένη διάρκεια για να επιτρέπουν την τακτική και ανοιχτή διερεύνηση της
αγοράς. Προκειµένου να υπάρχει συµµόρφωση µε την αρχή της αναλογικότητας

                                                
22 Για τη δυνατότητα ενός κράτους µέλους να επιβάλει υποχρεώσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας παράλληλα

µε µια σύµβαση παροχής δηµόσιας υπηρεσίας, βλέπε επίσης την υπόθεση C-205/99, υποσηµείωση 19,
σκέψεις 60 έως 71.
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κάθε επέµβασης στην αγορά, για να επιτευχθεί η συµµόρφωση µε τη διάταξη για τις
ουσιώδεις µεταφορικές ανάγκες θα πρέπει να επιλέγεται η µορφή εκείνη που
προκαλεί τη µικρότερη δυνατή στρέβλωση της αγοράς. Πρέπει να δίνεται τακτικά η
δυνατότητα σε όλους τους πλοιοκτήτες της Κοινότητας να υποβάλουν
υποψηφιότητα για την εκτέλεση δεδοµένου δροµολογίου (επ’ αυτού βλέπε και το
σηµείο 5.6 στη συνέχεια).

Κατά την άποψη της Επιτροπής, εάν η διάρκεια µιας σύµβασης υπερβαίνει τα 6 έτη
δεν τηρείται, κατ΄ αρχήν, η απαίτηση της αναλογικότητας.

5.5.3. Οµαδοποίηση γραµµών

Τα κράτη µέλη συχνά επιθυµούν να οµαδοποιήσουν τα δροµολόγια παροχής
δηµόσιας υπηρεσίας προς και από τα νησιά για να επιτύχουν οικονοµίες κλίµακας
και να ελκύσουν µεταφορείς. Αυτού του είδους οι οµαδοποιήσεις δεν αντιβαίνουν
στην κοινοτική νοµοθεσία εφόσον δεν οδηγούν σε διακρίσεις.

Το καταλληλότερο µέγεθος οµαδοποίησης πρέπει να αποφασίζεται λαµβάνοντας
υπόψη την καλύτερη συνέργια που µπορεί να προβλεφθεί προκειµένου να
ικανοποιηθούν βασικές µεταφορικές ανάγκες.

5.6. Η περίπτωση των «µικρών νησιών»

Έχει επισηµανθεί στην Επιτροπή ότι οι διαδικασίες διαγωνισµού που απαιτούνται
για τη σύναψη σύµβασης παροχής δηµόσιας υπηρεσίας στο ναυτιλιακό κλάδο είναι
υπερβολικά περίπλοκες, όταν πρόκειται για τη διοργάνωση δροµολογίων σε µικρά
νησιά, καθώς συνήθως αυτά προσελκύουν µόνο τοπικούς µεταφορείς.

Προκειµένου να συµβιβαστεί αυτή η ιδιαιτερότητα µε την ανάγκη συµµόρφωσης µε
τις αρχές της διαφάνειας και της µη εισαγωγής διακρίσεων, που µόνο µε ανοιχτές,
ισότιµες και αµερόληπτες διαδικασίες ανάθεσης είναι δυνατόν να επιτευχθεί, η
Επιτροπή θεωρεί ότι µε την επιφύλαξη των κοινοτικών κανόνων για τις αναθέσεις
συµβάσεων όπου εφαρµόζονται, η επιλογή του κατάλληλου µεταφορέα για την
εξυπηρέτηση ενός µικρού νησιού θα µπορούσε να γίνεται µετά από απλή πρόσκληση
εκδήλωσης ενδιαφέροντος, χωρίς διαδικασία επίσηµου διαγωνισµού, αρκεί η
σχετική αναγγελία να γίνεται σε κοινοτική κλίµακα κάτι που οργανώνεται πολύ
εύκολα. Η Επιτροπή θεωρεί ότι µέγιστη διάρκεια 12 ετών για τις συµβάσεις αυτές θα
µπορούσε να αντιµετωπιστεί.

Για τους σκοπούς της παρούσας ανακοίνωσης η εµπειρία, και ιδίως µια µελέτη που
εκτελέστηκε για λογαριασµό της Επιτροπής, έδειξαν ότι ως «µικρά νησιά» θα
µπορούσαν να νοούνται τα νησιά στα οποία ο µέγιστος συνολικός αριθµός επιβατών
που µετακινήθηκαν κατά τη διάρκεια ενός έτους από και προς το νησί θαλασσίως
ανέρχεται το πολύ σε 100.000. Όσον αφορά τις αποµακρυσµένες περιοχές, αυτός ο
µέγιστος αριθµός ισχύει για τις µετακινήσεις εντός της περιοχής (και όχι για τις
µετακινήσεις µεταξύ ενός αποµακρυσµένου νησιού και της ηπειρωτικής χώρας).

Οι απλοποιηµένοι κανόνες ενδέχεται κατ’ αρχήν να ισχύουν για τη µεταφορά µε
συµβάσεις παροχής δηµόσιας υπηρεσίας επιβατών και εµπορευµάτων προς και από
ένα «µικρό νησί». Ωστόσο, η µεταφορά εµπορευµάτων, η οποία κανονικά µπορεί να
οργανωθεί µε όρους ανταγωνισµού, πρέπει να αποκλείεται όταν υπάρχει κίνδυνος µη
αιτιολογηµένης στρέβλωσης της αγοράς.
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Όταν ο ίδιος µεταφορέας εξυπηρετεί πολλά µικρά νησιά, ο συνολικός αριθµός
επιβατών που µεταφέρει αυτός ο µεταφορέας στο πλαίσιο της δηµόσιας υπηρεσίας
λαµβάνεται υπόψη όταν υπολογίζεται το προαναφερόµενο όριο.

5.7. ∆ηµόσιες επιδοτήσεις χορηγούµενες ως αντιστάθµισµα για την εκτέλεση
υποχρεώσεων παροχής δηµόσιας υπηρεσίας

Ο κανονισµός για τις ενδοµεταφορές εφαρµόζεται µε τον ίδιο τρόπο είτε
χορηγούνται επιδοτήσεις είτε όχι. Ωστόσο, όταν χορηγείται κρατική ενίσχυση ως
αντιστάθµισµα για την εκτέλεση υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας, τα κράτη µέλη
οφείλουν να τη χορηγούν σε συµµόρφωση µε την κοινοτική νοµοθεσία και ιδίως µε
τον κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92, καθώς και τους κανόνες για τις κρατικές
ενισχύσεις που προβλέπει η Συνθήκη, όπως έχουν ερµηνευθεί από το ∆ικαστήριο.

6. ΜΕΤΡΑ ∆ΙΑΣΦΑΛΙΣΗΣ

Το άρθρο 5 του κανονισµού προβλέπει ότι τα κράτη µέλη µπορούν να ζητήσουν από
την Επιτροπή να λάβει µέτρα διασφάλισης «σε περίπτωση που σηµειωθεί σοβαρή
διαταραχή της αγοράς των εσωτερικών µεταφορών εξαιτίας της ελευθέρωσης των
ενδοµεταφορών». Το άρθρο 2, σηµείο 5 προβλέπει ότι αυτά τα µέτρα εφαρµόζονται
για ένα χρόνο το πολύ όταν σηµειωθούν στην αγορά προβλήµατα τα οποία «θα
οδηγήσουν κατά πάσα πιθανότητα σε σοβαρό και, ενδεχοµένως, διαρκές πλεόνασµα
προσφοράς σε σχέση µε τη ζήτηση, οφείλονται σε δραστηριότητες θαλάσσιων
ενδοµεταφορών ή επιδεινώνονται από αυτές και συνιστούν σοβαρή απειλή για την
οικονοµική σταθερότητα και επιβίωση σηµαντικού αριθµού πλοιοκτητών της
Κοινότητας, υπό τον όρο ότι οι βραχυπρόθεσµες και µεσοπρόθεσµες προβλέψεις για
την εν λόγω αγορά δεν δείχνουν καµία ουσιαστική και διαρκή βελτίωση».

Αυτή η διάταξη έχει εφαρµοστεί µία µόνο φορά, στην Ισπανία, όταν άρχισε να
ισχύει ο κανονισµός23.

Πρέπει να σηµειωθεί ότι µεµονωµένες χρεοκοπίες πλοιοκτητών σε δεδοµένο
δροµολόγιο δεν είναι αρκετές για να δικαιολογήσουν την εφαρµογή αυτής της
διάταξης.

Σύµφωνα µε τις εκθέσεις για τις ενδοµεταφορές που έχουν δηµοσιευθεί από την
έναρξη ισχύος του κανονισµού, η ελευθέρωση των ενδοµεταφορών δεν έχει επιφέρει
άλλη σοβαρή διαταραχή της εσωτερικής αγοράς των µεταφορών. ∆εν είναι πιθανό
να προκαλέσει τώρα που οι περισσότερες υπηρεσίες έχουν ελευθερωθεί.

                                                
23 Απόφαση 93/396/ΕΟΚ της Επιτροπής της 13ης Ιουλίου 1993 σχετικά µε την αίτηση της Ισπανίας για

έγκριση από την Επιτροπή παράτασης των µέτρων διασφάλισης που προβλέπονται στο άρθρο 5 του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 3577/92 του Συµβουλίου για την εφαρµογή της αρχής της ελεύθερης κυκλοφορίας
των υπηρεσιών στις θαλάσσιες µεταφορές στο εσωτερικό των κρατών µελών (θαλάσσιες
ενδοµεταφορές-καµποτάζ) (ΕΕ L 173, 16.7.1993, σ. 33).


