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ΕΚΘΕΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ 

σχετικt't με το συνολικό αποτέλεσμα των μέτρων που προβλέπονται απ«) τον κιινονισμc') 
(ΕΚ) αυιθ. 844/94 του Συμβουλίου της 12ης Απριλίου 1994 πευί πιtυιιτtίσεως του 
καθεστ(.ί)τος "παλιι', για νέο" έως τις 28 Απριλίου 1999 στο πλαίσιο των μέτυων 
hιιιυθρωτικής εξυγί•ινσης της εσωτερικής ναυσιπλοΤας που θεσπίζονται απ6 τον 
κcινονισμ•> (ΕΟΚ) αριθ. 1101/89 του Συμβουλίου της 27ης Απριλίου 1989. 

1. Εισαγωγή ' 

Ο zιι.νονωμ<)ς (ΕΟΚ) ιι.ι>ιΟ, 1101/ΧΥ το11 LΙψ,Ι·\ουλί,οι, τη; 27ης Λπlω,.ί,ου ΙΥΧι.J 1 , ι')πω; 
τρο;το;ωιiιΟηzι-: η:λπ,ω,ίιι ιι.;τ<'> τον κιι.νονωμϊ> (ΕΚ) ιιuιΟ. 2254Ν6 το,, L1ψf·\οι,λίο11 τη; 
1 Υtις Νοεμ(1uίου I ΥΥ62 , Οϊ-οπωι-: ()ι'Jο οι:ιuϊ-; μϊη_Ηι)V μι: οzοπϊ) τη μι:ίωοη ηι; 
hιιψ0l)fι>τικiις πλεον<'ι~ουοιις ικ<ινϊ,τητιι; που πιι.ρουοιιΊ.tι:τιιι οτην υγο~/ι τη; 
t-'<Ηι>τι:ι._>ικiις ναυσιπλοϊιι.; (τ<J. κι',ρια στοιzι--ίιι του κιινονωμσι', <ψιΟ. Ι I ΟΙ /X(J αποπλο-ϊ,ν 
αντικι:ίμενο λt-πτομι-:ρfοηψη; πι:ριγραφ-r'ις στο οημι-:ίο 2): 

( υ.) hυν(ιμει του ϊιρθρου 5, ;τροΙ·\Ηπει πρι~ω<'>6τηση της bιϊιλυση; με σκο;τ6 τη μείωση 
τη; μετu.(rορικ ϊις ικανότητα; του ι:νερ-ισ,J στ6λου της εσωηρικi1ς ναυσιπλοϊας και 

(1-~) δυνϊιμει του (ιρθρου Η, προβλέπει τη λiιψη μέτρου για τη συγκ~(ιτηση των 
Ε;rεvδ-,Jσεων σε πρ6σ0ετη μεταc~ορικiι ικαν6τητα κατι'ι τη διαρκεια της 
συντονισμένης δράσης διϊιλυσης. Το μέτρο αυτ6 είναι γενικ(ι γνωστό υπό το 
όνομα του καθεση.ίηος "παλιό για νέο" που είzε προσωρινό zαρακη1ρα και 
επρόκειτο να εκπνεϊ,σει στις 28.4.1994. Το καΟεστιί)ς αυτό παρατάθηκε για μία 
;πνταετία με β(ωη αιτιολογημ?:νη ?~κοεση της Επιτροπiις (COM (Υ3) 553 πλικό της 
16ης Νοεμ,1-~ρίου 1993 ), ?·ως τις 28.4.1999 μι: τον κανονωμ6 του Ι1ψf·\ουλίου (ψιΟ. 
Χ44/Υ4 της 12ης Λπ.ριλί,ου 19()4-\. 

2-~',μψι>να μ.Ε το <'ιρΟι~ο 10, πο.ρ<'ι.γι_><ι.φος 5 του κιινονωμοϊ, <ιριΟ. 1101/Χ() του 
2υμΙ-\ουλίου, το οποίο ορίζι:ι ι)τι "η Επιτροπiι υποf.·)ι'ι.λλι:ι οτο Ει,ι~ωπ<ιϊχι) Κοινοf·)σϊ,λω 
;ωι το Συμβσ,Jλιο ?:κΟωη (ι.ξιολ6γησης του συνολικσϊ, <ιι-τοτι:λι:σιΗιτος των μ?:τρων ΠΟ\J 
~ροl-\λf;τοντιιι στον παρ6νω. κανονωμ6, συνοδt-·υ(ηιι:νη Ενhι:χομϊνω; <ιΠι) προτϊισι:ις 
;τριν τις 3 l Δεκεμ(1ρίσ,, 19Υ6", η παρσϊ,σα {:κΟεση αξιολογεί τις συνϊ"πt-·ιι:ς της εφαρμοyt'ι; 
του zιι.f➔εση.ί>τος "παλι6 για_· νέο" επί της διαςΟριιηικiις εξυγίυνσης της αγορ(ι; 
εσωτεριz1Ίς ναυσιπλοϊας, ωτό της ενϊιρξεως της δρασης διάλυσης το 1990, κυρίως 6μιν; 
u;rι) την ημερομηνία παρϊιτασtΊ; της (Απρίλιος 1994) έως τα τέλη του 1996. 
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Ι Ι πι.ι~ιη'Jσα έκΟωη δεν μ~ορεί να, αγνοi101-:ι τη, συνολικiι ανι'tλυση της μι-:ίωσης της 
πλεοναζουσας μεταφορικης ικανοτητας hιαμωου των ουντονισμ{νων hρ<':ωεων 
διϊιλυσης πλοίων σε κοινοτική κλίμακα, οι οποίες αναλψρΟηκαν απ6 το 1990 {-:ως το 
1996. Πρ6γματι, αυτές οι δρc':ισεις δι<ίλυσης αναλψρΟηκαν παρι't.λληλα μι-: το καΟι:.στιί>ς 
"παλι<'> για ν{-:ο" που αποβλέπει στην αποτροπiι της ι:πιδείνωοης της υπ<'t.ρχουοας 
πλεον<iζουσας μεταφορικής ικανότητας iι της εμφι't.νισης ν{-:ων πλεοναζουσιί>ν 
ικανοτήτων και συνιστο1,ν την α.ποκαλο'ϊψ,ι-:νη "δρ<'t.ση διαρΟρωτικiις εξυγίανσης της 
εσωτερικής ναυσιπλο-Cας". Τέλος, η παρο~',<1α έκθεση αποπειράται, επίσης, μία πρώτη 
προσέγγιση της προβληματικής της διατή~ησης ή όχι, με μία προσαρμογή, ενός 
συστήματος ρ'\',θμισης της α.γορ6,ς (του τυπου "παλιό για ν{--.ο") μετc'χ. την ολική 
ελευθέρωσή της μεηί το 2000. 

2. Ιστορική επισκ(•πηση Κ(tι κανϊ»νεc; εψ(φμογής τ(ι)ν δρ(ίσε(ι)ν δι«'ιλυσης 

Ο κανονισμός αριθ. 1101/89 του Συμβουλίου και ο κανονισμός (ΕΟΚ) αριΟ. 1102/R9 της 
Επιτροπής της 27ης Απριλίου 19894, 6πως τροποποιiιΟηκι-: τελευταία. απ6 τον 
κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 241 /97 της 1 Οης Φεβρουαρίου 19975, ο οποίος ορίζει ορισμ{-:να 
μέτρα εφαρμογής του κανονισμο~', του Lυμβουλίου, ως στόχο {:,χουν την <m<ίλειψη της 
διαρθρωτικής ανισορροπίας μεταξ~', της προσφοριίς και ζiιτησης στην αγορc'χ. 
εαωτερικής ναυσιπλο-Cας. Τα βασικc'χ. στοιχι-:ία της αποκαλσί,μ,ι:.νης κοινοτικiις "hριiσης 
δι<'ιλυσης" είναι τα ακόλουΟα: 

α) 

β) 

γ) 

δ) 

Σε ένα εναρμονισμένο κοινοτικό πλαίσιο, δημιουργήΟηκα.ν εθνικc'χ. ταμεία 
διάλυσης στα κράτη μέλη των οποίων οι εσιι)tερικές πλιι.ηές οδοί διασυνδέονται 
και διαθέτουν στόλο εσωτερικής ναυσιπλο-Cας με εκτόπισμα που υπερβαίνει τους 
100.000 τόνους. Τα άμεσα ενεχόμενα κράτη μέλη είναι το Βέλγιο, η Γαλλία, η 
Γερμανία, οι Κάτω Χώ~ες, και η Αυστρία από την προσχώρησή της, την 1 η 
Ιανουαρίου 1995. Τα πλοια που είναι νηολογημένα σε άλλα κράτη μέλη (όπως π.χ. 
το Λουξεμβούργο), τα οποία όμως λειτουργο1',ν στο ίδιο δίκτυο, πρέπει να 
προσχωρήσουν σε {-:να από τα ταμεία διάλυσης. 

Το σχέδιο διιiλυσης καλ~',πτει το σ~',νολο τισν ενεργ<1)V πλοί(ι.>V εσωτερικi1ς 
ναυσιπλο -Cας τα οποία χρησιμοποιοϊ,ν τις διασυνδε()μενι:.ς ωωτερικ{-~ς πλωτF-ς 
οδο1,ς και τα οποία είναι νηολογημϊνα σε {--.να κρ<'χ.τος μϊλος. ')-;,νας περιορισμένος 
αριθμός εξαι~έσεων προβλέ,πι-:ται στο ι':ιρΟρο 2, παρ<':ιγραφος 2, στοιχείο β), στο 
c'χ.ρθρο 2, παραγραφος 3, και στο <ίρΟρο 3, παρc':ιγραφος I του ι-:ν λ6γιι.) κα.νονισμο'ί,. 

Στόχος της πρώτης κοινοτικής δράσης διάλυσης ήταν να αποσυρθεί από την 
αγορά, μεταξ'\'J 1.1.1990 και 1.12.1990, το 10% του δυναμικο'\'J των πλοίων ξη~ού 
φορτίου και το 15% του δυναμικο'\', των δεξαμενοπλοίιι)ν. Η τελευταία δραση 
διάλυσης προβλέπεται σε μία τριετή περίοδο, <mό το 1996 έως το 1998, ως 
συνοδευτικό μέτρο της διαδικασίας ελευθέριι)σης της αγοψίς (οδηγία 96/75/ΕΚ 
του Συμβουλίου της 19ης Νοεμβρίου 19966), και ως στόχο εχει να μειώσει ακόμη 
κατά 15% περίπου το δυναμικό του κοινοτικού στόλου. 

Το σύστημα "παλιό για νέο" (άρθρο 8 του κανονισμο'ί, αριθ. 1101/89) σχεδιc'ωθηκε 
προκειμένου να διασφαλισθεί ότι η κα(){~λκυση νέων σκαφ<1>ν κατά τη διάρκεια της 
δράσης διάλυσης δεν εκμηδενίζει τις συνέ,πειες της τελευταίας. Αυτό συνεπ<ίγι-:ται 
ότι οι μεταφορείς οι οποίοι fJτιθυμο'ί,ν να δημιουργήσουν πρόσθετη μεταφορική 
ικανότητα πρέπει σήμερα: 

4 ΕΕ αριθ. L 116 της 28.4.1989, σ. 30. 

5 ΕΕ αριθ. L 40 της 11.2.1997, σ. 11. 

6 ΕΕ αριθ. L 304 της 27.11.1996, σ. 12. 
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* 

* 

είτε να διαλϊ,οουν ?:να ΕΚtί>πισμα ισο<\{,ναμο πvος 1 ,5 τοΊJ νι:ου πλοίοΊJ 
χωρίς, ισστόσο, να λάβουν πριμοδ6τηση διϊιλυοης-
είτε, εάν αποφασίσουν να μην διαλύσουν το εκτόπισμα, να καταβάλουν 
ειδική εισφορά στο ταμείο διάλυσης, ίση προς 1,5 της πριμοδότησης 
διάλυσης για τον τ'ίJπο πλοίου που τίθεται σε υπηρεσία. 

ε) Το συνολικό ποσό το οποίο απαιτείται για τη χορήγηση των πριμοδοτήσεων 
διάλυσης της δρ(:ωης 1990 τέθηκε στη δι(ιθεση τιι>ν ταμείιι>ν δι(ιλ υσης από τις 
εμπλεκόμενες κυβερνiισεις υπό μορφiιν ατ6κων επιστρι:πτ(.~ων δανείων. Τα δ<'ινωι 
αυτά επεστρϊιφησαν από τον τομέα με τη μορφrι αησίων ασφι>ρ(1>ν στα ταμεία, 
υπολογισμ?:νων σε συν(χ.ρτηση με το εκτ6πισμα και τον τϊ,πο του πλοίου, <1Π<) το 
1995 rιδη 6σον αφι>ρ(L τα δεξαμΕν<'>πλοια, και Οα πρι:πα νη ι:πιστραφοϊ,ν το Ι ΨJ7 
<'>σον αφορ(t τα πλοία ξηρο~', φορτίου. 

1-1 δρϊ:ωη 1996-1998 συγχρηματοδοη.ίται <ιπ<'> τον κοινοτικ<) προυπολογισμι) 
( αποκλειστικ(ι για το 1996), (1Πό τις ασφ<>ρι:.ς του τομέα και απ<'> τους 
προϋπολογισμο~'Jς ηι)ν ενεχόμενων κρατ<i>ν μελ<i>ν (το 1996, 1997 και 1998). 

στ) Υπάρχει ένα σ~'Jστημα χρηματοδοτ:ικiις αλληλεγγϊ,ης μεταξϊ, τισν ταμείων 
προκειμένου να διασφαλισθεί ότι η περίοδος επιστροφής tιι>ν ατόκων δανείισν θα 
είναι η ίδια σε όλα τα ενεχόμενα κρ(:ιτη μέλη. Αυτή η χρηματοδοτική αλληλεγγύη 
αφορά επίσης όλες τις δαπάνες και 6λους τους πόρους των ταμείων διάλυσης 
(κοινοτικός προϋπολογισμός, εισφορές του τομέα και προυπολογισμοί των 
ενεχόμενων κρατιον μελιον). 

ζ) Κατά την ίδια περίοδο, οι ελβετικές αρχές υιοΟέτησαν αν<χ.λογα μέτρα για το 
στόλο τους. 11 λειτουργία του ελβετικσ{, ταμείου συντονίζι:ται με τη λειτουργία 
των ϊιλλων ταμείων <Π κοινοτικό t-:πίπεδο. 

Δεδομένου ότι η δρ<iση δι<iλυσης ρυΟμίζεται οε κοινοτικ<'> ι:πίπεδο, ι)λες οι <ιποφ<iιπ.ις 
σχετικϊ:ι με τη λειτουργία της λαμβ<iνονται σε κοινοτικ6 ι:πίπεδο δυν<'ιμει του 
κανονισμο'ί, αριθ. 1101/89 και η Επιτροπiι είναι αρμϊ>δια για τον ορισμ<) των πρακτικ<i>ν 
ρυθμίσεων: επίπεδο τιι>ν πριμοδοτήσεισν δι<iλυσης για τους δι<iιμορους τϊ,πους πλοίων, 
επίπεδο των ετησίιι)ν εισφορ<i>ν που καταβ<iλλονται στα ταμεία, λεπτομερείς κανόνες 
του μηχανισμού χρηματοδοτικής αλληλεγγ~',ης, κλπ. 

Εξάλλου, η Επιτροπή οργαν<bνει σε τακτική βάση συνεδριάσεις συντονισμο~', με τους 
αντιπροσώπους των ενεχομένων χωρών και των αρχ<bν των ταμείων διάλυσης, με 
σκοπό τη διασφάλιση της ενιαίας εφαρμογής των κανόνων. Στο πλαίσιο αυτό, 
διεξάγονται επίσης διαβουλεύσεις σε τακτική βάση με τους παράγοντες της εσωτερικής 
ναυσιπλο ·cας. 

3. Αποτελέσματ(ι τΟ)ν δρ(ίσεων δι(ίλυσηc; απ() το 1990 

Μετά τους κανονισμο~'Jς (ΕΟΚ) αριθ. 1101/89 του Συμβουλίου, (Ι~ΟΚ) αριΟ. 3690/92 της 
Επιτροπής της 21 ης Δεκεμβρίου 19927 , (ΕΚ) αριθ. 3039/94 της Επιτροπής της 14ης 
Δεκεμβρίου 19948, (ΕΚ) αριθ. 2819/95 του Συμβουλίου της 5ης Δεκεμβρίου 19951

J, (ΕΚ) 
αριθ. 2839/95 της Επιτροπής της 8ης Δεκεμβρίου 199510, (ΕΚ) αριΟ. 2254/96 του 

7 ΕΕ αριθ. J..., 374 της 22.12.1992, σ. 22. 

χ ΕΕ αριΟ. L 322 της 15.12.1994, σ. 11. 

9 ΕΕ αριθ. L 292 της 7.12.1995, σ. 7. 

10 ΕΕ αριθ. L 296 της 9.12.1995, σ. 4. 
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Συμβουλίου της 19ης Νοεμβρίου 199611 και (ΕΚ) αριΟ. 2326/96 της Επιτροπής της 4ης 
Δεκεμβρίου 199612, το σ1'Jνολο των δρ(χ.σειον δι(ιλυσης παρουσιάζει τα ακόλουθα 
ι.ιποτελρ,σματα: 

Συνοπτική παρουσίαση του συνόλου 't(l)ν δριίσειον δι(ίλυσης ωtι> 
1.1.1990 έ(l); 31.12.1996 

αριθμός εκτόπισμα kW μέσο kW 

ΕΚt()Πισμ<t 

σκ<1.φη ξηρο~', 2.406 1.498.769 623 
φορτίου 

δεξαμενόπλοια 471 442.091 939 

ωστικά ρυμουλκά 97 72.404 746 

ΓΕΝΙΚΟ ΣΥΝΟΛΟ 2.974 1.940.860 72.404 675 

Τα στοιχεία αυτ<ί πρi:πΗ να συγκριΟο~',ν μΕ το σt',νολο των πλοίων τα οποία υπί~καντο 
σΕ Εtiιοια ασφορι':ι οτις οι .οι .97 <JE σχi:.ση μι_. τον συνολικ<'> αριΟμ<'> πλοίων στις οι .οι .ΥΟ. 

Ιlίνακ(ις 2: συγκριτική κατι'ισταση του στι')λου στις 01.01.1990 και στις 01.01.1997 

αριΟμι)ς 

πλοία ξηρο~'J 12.421 
φορτίου 

10.109 

δεξαμενόπλοια 1.881 

1.366 

ωστικά ρυμουλκά 507 

455 

ΣΥΝΟΛΟ 01.01.90 14.555 

ΣΥΝΟΛΟ 01.01.97 11.930 

11 ΕΕ αριθ. L 304 της 27.11.1996, σ. 1. 

12 ΕΕ αριθ. L 316 της 5.12.1996, σ. 13. 

Εκτ6πισμα 

• 10.429.729 

9.518.446 

2.046.965 

1.775.421 

12.476.694 

11.293.867 

4 

kW μωο /kW 
ι-:κτι)πισμiι 

839 

941 

1.088 

1.300 

384.183 757 

354.476 779 

384.183 872 

354.476 947 



Λπ6 τον παρωτ:(ινω πίνακα προκϊ,πτα <>tι η μι:.ίωοη της ικαν<'ηητ<ις σι,νοδΕ'ι',ι:.τιη απ<> 
α-ι',ξηοη της μι-:οης ικαν<'ηητας του οτ<'>λου, ()ηλαΜι μι:. f·\ι:λτί,ωοη της πιψαγωγικ<'>τ.ητας 
ιδω.ίτιψα 6οον αφορι':ι τα δι:.ξιφ,εν<>πλοια. 

Ιiάν ληφθο1Jν υπόψη οι συντελεστές αποτίμησης, η μΕίωση της ικαν6τητας ως 
αποτέλεσμα των κοι νοτικιον δράσειι)ν δι(ιλ υσης, κατά την περίοδο από 1.1.1990 έα)ς 
31.12.1996, σε ισοδύναμο εκτόπισμα, είναι η ακόλουθη: 

Πίνακας 3: 

σκάφη ξηρού 
φορτίου 

δεξαμενόπλοια 

ρυμουλκά 

επιτευχθείσα μείωση της ικcινι')τητcις cιπι'. 1.1.90 έως 31.12.96 (σε 
ισοδύναμους τί)νους t.cq): 

Ενεργ6ς Δι(:ιλυση ';f; Ενεργ6ς 
στόλος 91 στόλος στις 

31.12.1996* 
(α) {β) (β:α) (γ) 

(β:γ) 

7.819.964 t.eq 1.116.746 t.eq 14,3 15,2 7.338.125 t.eq 

1. 710.625 t.eq 372.284 t.eq 21,8 23,1 1.611.059 t.eq 

330.171 kW 72.404 kW 22 20,4 354.476 kW 

* συμπεριλαμβανομένου του αυστριακαι', στόλου και τα>ν νεότευκτων πλοίων, μη 
01,μπεριλαμβανομένιη, τ<>υ ελβετικοϊ, <Jt<>λ<ηJ. 

Εντοϊ,τοις, πρfπΕι να σημΗωΟεί <>τι στ.ους παραπ<':ινω πίνακες οι δι6φοροι τϊ,ποι 
πλοία>ν δεν ταξινομοϊ,νται σϊ,μφωνα με τη Οαι>ρητικiι παραγωγικ6τηηί τους. Πρ<':ιγματ.ι, 
η νέα ικανότητα η οποία τέΟηκε στην αγορ<':ι καηί την περίοδο αυτiι (<':ινω των 530.000 
τόνιι>ν πλοίων ξηρο1J φορτίου και <ίνα> των 200.000 τ6νων <')εξαμενοπλοί(ι.)V) έχει 
θεωρητικά σαψbς αν(bτερη παραγιι>γικότητα σε σι',γκριση με την παλαι6τερη ικαν6τητα, 
λόγιι) του σύγχρονου εξοπλισμαι', της. Συνεπ<bς, προκ1Jπτει 6τι η επίδραση επί της 
προσφοράς νέου εκτοπίσματος δεν είναι ίδια με αυτrι εν6ς παλαιοϊ, διαλυθέντος 
εκτοπίσματος και ότι, για το λόγο αυτό, τα αποτελέσματα που επιτε1Jχθηκαν μέχρι 
σήμερα πρέπει να σχετικοποιηθαι',ν. 

Εξάλλου, πρέπει να αναφερθαι'JV τα μέτρα που έλαβε η γαλλική κυβέρνηση σύμφωνα με 
το άρθρο 2, παράγραφος 3 του κανονισμσι', αριθ. 1101/89 του Συμβουλίου. Το άρθρο 
αυτό επιτρέπει στα κράτη μέλη να εξαιρέσουν από το πεδίο εφαρμογής του κανονισμού 
σκάφη νεκρού βάρους κάτω των 450 τόνων εάν τοϊπο επιβάλλεται από την οικονομική 
και κοινωνική κατ(:ισταση του συγκεκριμ.?:νου αυτοϊ, τομέα. Στην περίπτωση αυτή, το 
ενδιαφερόμενο κράτος μέλος πρέπει να καταρτίσει ένα άλλο σχέδιο. Η Γαλλία κ(:ινει 
χρήση της δυνατότητας αυτής και κοινοποίησε στην Επιτροπή ένα εθνικ6 σzι-:διο 
εξυγίανσης σύμφωνα με τις διαδικασίες κρατικιί>ν ενισχι',σεων που προβΗποντο.ι στα 
άρθρα 92 και 94 της Συνθήκης. Το ''οικονομικό και κοινιι>νικ6 σχι-:διο" της Ι'αλλίας 
σκοπό έχει να αποκλεισθεί από την αγορ<ί ένα σημαντικό τμiιμα του στ6λου μικρ<ί>ν 
πλοίων. Το σχέδιο προβλέπει πριμοδότηση δι(:ιλυσης και κοινι,.>νικ(:ι συνοδευτικ<ί μέτρα 
για τους πλοιοκτήτες που εγκαταλείπουν την αγορ(:ι των εσιστερικιί>ν πλωt<Ι>ν 
μεταφορών. Ενσωματώθηκαν διατάξεις προκειμένου να αποτραπσιJν στρεβλ<bσεις του 
ανταγωνισμού με πλοιοκτήτες οι οποίοι υπόκεινται στο κοινοτικό σχέδιο διάλυσης. 
Αυτό συνεπάγεται ότι οι πλοιοκτήτες οι οποίοι διέπονται από το γαλλικό "οικονομικό 
και κοινωνικό σχέδιο" οφείλουν και αυτοί να καταβάλουν ετήσιες εισφορές επιπέδου 
ίσου εκείνων που εφαρμόζονται σιJμφωνα με το κοινοτικό σχέδιο. 

Στις 31.12.1996, το γαλλικό οικονομικό και κοινα>νικό σχέδιο κάλυπτε 1.773 πλοία 
νεκρού φορτίου 804.685 τόνων. Μεταξ'ι'J των εν λόγω πλοίων, 1.604 είχαν νεκρό φορτίο 
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κάτω των 450 τόνων (πλοία ξηρού φορτίου αποκλειστικά) με συνολικό νεκρό φορτίο 
563.926 τόνους. Από της ενάρξεως του οικονομικο1, και κοινωνικα{J σχεδίου., έγιναν 
δεκτές 946 αιτήσεις διάλυσης για ένα συνολικό εκτόπισμα 398.890 τόνα)ν. • 

4. Χρημ(ιτοb(»τηση 't(ον hρ(ίσεο)ν διι'ιλυσης 

α) Το σι,νολο των δαπαν<1>ν των ταμείων για την καταβολiι των πριμοδοτήσε(ον 
διάλυσης στο πλαίσιο της κοινής δράσης διcιλυσης του 1990 
(συμπεριλαμβανομένου του <Jtόλου της πρ<1>ην ΛΔΓ) ανήλθε σε 104.401.576 ECU 
από τα οποία 66.041.893 ECU αφοριη,σαν πλοία ξηρσι', φορτίου και ωστικά 
ρυμουλκά, ενώ 38.359.683 ECU αφοραι,σαν δεξαμενόπλοια. 

Τα ποσά αυτcι τέθηκαν στη διc'ιθεση των ταμείων δι(ιλυσης απ6 τις κυβερνήσεις 
τισν (ιμεσα ενεχομένιι.>ν κρατ<ί>ν μt~λ<i>ν με τη μ<ψφiι ατ6κων hανείων. Οι 
μεταφορείς της εσωτερικiις ναυσιπλοίας επ:ιστρί-ψουν τα ποσ<'ι αυηi 
καταβάλλοντας ετήσιες εισφορές οι οποίες υπολογίζονται σι',μψιι)να με το 
εκτόπισμα και τον τϊ,πο του πλοίου. Οι ι-:ιδικές εισφορί-:ς που καταβc'ιλλονται από 
τους μεταφορείς της εσιι)τερικής ναυσιπλοϊας οι οποίοι Οi:.τουν σε υπηρεσία νί-:α 
σκάφη, χ(ορίς να διαλϊ,ουν εκτόπισμα παλαισι', πλοίου (καν6νας του καΟεσηiηος 
"παλιό για νέο" που αναφέρεται στο σημείο 6), αποη~λσι',ν δει',τερη πηγiι εσόδων 
για την επιστροφή τισν δανείων. 

Το σϊJνολο των εισπραχθέντων εσόδων που προορίζονται για την επιστροφiι των 
ποσ<bν τα οποία προχρηματοδοτiιΟηκαν απ6 τα 5 ταμt-:ία απ6 της εν<iρξεως της 
κοινοτικής δράσης διαλϊ,σειι.)ς, το 1990, κατανέμεται ως εξής: 

Πίν(ικαc; 4: 

Έσοδα (ECU) Πλοία ξηρσι', φορτίου Δεξαμεν6πλοια 
1990 9.620.185 5.801.845 
1991 9.694.580 7.908.491 
1992 9.825.993 15.570.928 
1993 8.469.878* 5.074.711 
1994 7.895.989 4.669.349 
1995 8.155.972 κλασμένος λογαριασμ6ς 
1996 8.086.813 -
Σ1,νολο 61.749.410 39.025.324** 
* Τα έσοδα από τις ειδικες εισφορες διατιθενται απο την 1.1.1993 στις νη:ς αιτησεις πριμοδοτησης 

διάλυσης σύμφωνα με τον κανονισμό αριΟ. 3690/92. 
** Το ποσό το οποίο ελήφθη σε ECU είναι οριακ('1 υψηλ6τερο απ6 το προχρηματοδοτημένο ποσό 

(38.359.683 ECU) για να καταστεί δυνατή η πλήρης επιστροφή σε ε0νικ6 ν6μισμα. 

Από τα στοιχεία προκϊ,πτει ότι στον τομέα των πλοίων ξηροϊ, φορτίου, το 93,5% 
του συνόλου των δαπαν(bν έχουν ήδη επιστραφεί• όσον αφορά τα δεξαμενόπλοια, 
τα ποσά επιστράφηκαν εξ ολοκλήρου στις 31.12.94. Σχετικά με τα πλοία ξηροϊ, 
φορτίου, η επιστροφή θα πρέπει να ολοκληρωθεί εντός του 1997. Δεδομένου ότι 
το άρθρο 6, παράγραφος 4 του κανονισμοϊ, αριθ. 1101/89 του Συμβουλίου 
προβλέπει ότι η περίοδος επιστροφής δεν μπορεί να υπερβεί τα δέκα έτη ( αρχής 
γενομένης το 1990), μπορεί να συναχθεί ότι το χρονοδιάγραμμα το οποίο 
ορίσθηκε θα τηρηθεί. 
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(1) Το 1 ()<)4, Π(><>Κf.ψϊνου νιι., αντψ,ετ.ωπίσουν {:.ναν α:11ςανίηιι:.νο ιψιΟμ<'> ΗιτrΊσεων 
πριμοιV>tηοης για τη <">ιι'ιλυση πλοίων λ<'>γω των οικονομικ(ί)ν ι)υσκολι(ί)ν που 
αντιμετιi>πιζε ο κλιίδος, τα η.ιπλεκίηιενα κρ<ίτ.η μέλη ωεσαν στη hι<'ιΟωη των 
ταμείων δι(ι.,λυσης, από κονδ'\Jλια των εΟνικιον πρσυπολογισμιί>ν τους, τους 
απαραίτητους οικονομικούς πόρους για τη χορήγηση πριμοδότησης δι(iλυσης 
στους πλοιοκτήτες οι οποίοι είχαν υποβάλει αίτηση πριν από την 1 η Ιουλίου 1994 
(κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 3039/94 της Επιτροπής της 14ης Δεκεμβρίου 1994). 

Το 1995, το Συμβούλιο παρενέβη επίσης, συνισηbντας μία νομική βάση για την 
κοινοτική συγχρηματοδότηση, ύψους 5 εκατομ. ECU από τον κοινοτικό 
προϋπολογισμό, για τη διάλυση πλοίων μόνο το 1995 (κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 
2819/95). 

γ) Προκειμένου να συνοδει'Jσει το κοινοτικό πρόγραμμα ελευΟέρωσης της αγοράς 
ωωτερικιi)V πλιι)t<J)V μεταφορ<i)ν την 1 η Ιανουαρίου 2000, με την κατ{ιργηση των 
συστημΛτιι>ν των "εκ περιτροπiις" ναυλιί>σι:.ων και των hωμι:.υτικιί>ν παγίων 
τιμολογίων τους, το Lυμβο~',λιο ζiιτησι-: τη Οί-·.Νπωη τuιι:.τοϊ,ς ι'ψ<'ωης ι:.ςυγίανοης, η 
οποία καλϊ,πτα τα έτη 1996, 1997 και I Ψ-JΧ, μι:. οτί)χο τη ί'>ιηοφ<'ιλωη της /·\ι(ί)οιμης 
ανταγωνιστικι'>τητας του κλ<ίδου, προκαμί-:ν[η, να ι:πιηυχΟι-:ί μείωση κατι'ι 15(½-ι 
περίπου της ικανότητας tιι>ν στ6λων, μι-: προυπολογισμ<) συνολικσί, ϊ,ψους 192 
εκατομ. ECU. Ο κοινοτικός πρσΗπολογισμ6ς συμβι'ιλλα με κονhϊ,λιο ϊ,ψους 20 
εκατομ. ECU μ.<'>νο για το έτος 1996 LTO ποσ6 αυτι'> πuοστίΟι:.ται η ουμβολ1Ί των 
ε~.ιπλεκομένιι>ν κραη;>ν μελι;>ν, η οποία υπολογίζεται κατ' αναλογίαν του μι-:γι:.Οους 
του ενεργο~'J στόλου Κ(ί0ε κρ{χτους μϊλους, καΟ<;>ς και η συμμετοχή του κλ<'ιhου, 
διαμέσου των ετησίων εισφοριί>ν που καταβ{χλλονται για κ(ιθε πλοίο του ενεργσίJ 
στόλου. 

Πίνακαc; 5: 

κλ('ιδος 

ΕΚ 

κρ<iτη 
μέλη 

σύνολο 

Σωρευτική χρηματοδοτική συμμετοχή κλiιδου-Κοινότητας-κρατών 
μελών στις δράσεις διάλυσης από το 1990 έως το 1996 σε ECU (πλοία 
ξηρού φορτίου και δεξαμενόπλοια) 

1990 1993 1994 1995 1996 ΣΥΝΟΛΟ 

66.041.893 188.193 422.066 1.213.943 72.778 67.938.873 

38.359.683 2.770.289 1.296.385 3.516.302 7.050.061 52.992.720 

3.650.000 13.592.000 17.242.000 

1.350.000 6.40R.000 7.75R.000 

16.636.377 27.R63.600 44.499.977 

3.076.978 13.136.400 16.213.378 

66.041.893 188.193 17.058.443 4.863.943 41.528.378 129.680.850 

38.359.683 2.770.289 4.373.363 4.866.302 26.594.461 76.964.098 

ΣΥΝΟΛΟ 104.401.576 2.958.482 21.431.806 9.730.245 68.122.839 206.644.948 

5. Η οικονομική επίδραση τηc; δράσnc; δι(ιλυσηc; 

Κατά την περίοδο από 1 ης Ιανουαρίου 1990 ι'~ως 31 ης Δεκεμβρίου 1996, διαλ-ι',Οηκαν 
1.940.860 τόνοι ικανότητας και 72.404 kW ωστικ(ί>ν ρυμουλκι;>ν. Εξ(ίλλου, στην αγορ{ι 
εσωτερικών πλωτών μεταφορ<bν τέθηκε νέα ικανότητα 736.620 τ6νων (στις 31. 12.96) με 
συνέπεια να μειωθεί η συνολική μεταφορική ικανότητα απ6 12.476.694 τ6νους την 
1.1.1990, σε 11.483.072 τόνους στις 31.12.1996. Η μείωση αυτiι αντιστοιχεί σε 9,2% του 
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συνόλου13 . Κατά την ίδια περίοδο, το σ1Jνολο των εμπορευμάτων που μεταφέρθηκαν 
από τον στόλο της εσα)tερικής ναυσιπλο-Cας παρέμεινε αισθητά σταθερό (420 
εκατομμ1Jρια τόνοι περίπου ετησίως). 

Συνεπ(1>ς, πρόκειται σο,φ(;>ς για βελτίιι.>ση της παραγωγικότητας, στον βαθμό στον οποίο 
η ζήτηση για μεταφορές μπορεί να ικανοποιηθεί με λιγότερα πλοία. Τα πλοία είναι 
μεγαλύτερα, καλ 1περα εξοπλισμένα και καλ 1Jτερα προσαρμοσμένα στις ανάγκες της 
ζήτησης για μεταφορές (ορθογώνια κύτη, ταχ{περη περιστροφή, ναυσιπλο"ία χωρίς 
ενδιάμεσες στάσεις, κλπ.). Συμπεριλαμβανομ?:νων όλων των τ1Jπων, το μέσο κοινοτικό 
πλοίο (βλ. πίνακα 2) ανi1λθε από 872 τ6νους σε 947, δηλαδiJ σημειιί>Θηκε α1Jξηση 9%, 
μολονότι επέδρασε και η ένταξη στο γερμανικό στόλο πολλιί>ν εκατοντάδων μονάδα)ν 
μικρ(ον διαστάσεων (κάτω των 400 τόνα)ν), από την πριοην Ανατολική Γερμανία. 
Εντούτοις, η αύξηση αυτή δεν είναι ομοιόμορφη. Πράγματι, η μεγαλ1περη α1Jξηση 
σημει(1>θηκε στα δεξαμενόπλοια τα οποία σήμερα έχουν μέσο εκτ6πισμα 1.330 τόνων, 
εν(1> το 75% του στόλου έχα μϊσο εκτ6πισμα 1.652 τ6νων. 

Εξ6.λλου, τα νέα ειδικ6 πλοία κατ?:στησαν αναγκαία για την αποτελεσματική 
εξυπηρέτηση νέων εμ.πορευμαtιΚ(1>ν ρο(;>ν 6πιι>ς, π.χ., τα t-:μ.πορευματοκιβ<1>τια i1 τα 
χημικ(ι προϊόντα, που έδισσαν το {~ναυσμα για τη ναυπi1γηση νέα>ν σκαφιί>ν. Στον 
παραbοσιακό τομέα τιι>ν χ1,δην μεταφορ<1>ν (<'tνΟρακας, χ<'ιλυβας, γt-:ωργικ<ί προϊ6ντα, 
(tμμος, αμμοχ(ιλικο, πι-:τρι-:λαϊκ<ί προϊ6ντα), hι-:ν σημα<Ι,Οηκι-: hιι.ιρΟρωτικiι α:ι,ξηση. Το 
σιηmέρασμα π<'ιντως Είναι {)tι η ουνΕχiις r1ιλ τίωοη της παραγωγικ6τητας σΕ μία 
λιμν<ίζουσα αγορ(ί πρi-:πα να αντωταΟμωπί μΕ τη hι<'tλυση παλιωi,ν πλοίων και 6τι η 
ελευθέριι>ση της αγορ<'ις που βρίσκεται iιδη <Π εξέλιξη πρ<)καται να επιταχι,νει 
περισσότερο τη διαδικασία αυτή. 

Η κοινοτική δράση διάλυσης είχε σημαντικ?:ς κοινιι)νικο-οικονομικές συνέπειες στο 
βαθμό στον οποίο δόθηκε η ευκαιρία σε ένα σημαντικό αριθμό πλοιοκτηηbν να 
εγκαταλείψει την επαγγελματική αυτή δραστηριότητα υπό αποδεκτές οικονομικές 
συνθήκες. Εξάλλου, όσοι συνεχίζουν τη δραστηριότητά τους βελτίωσαν την οικονομική 
τους κατάσταση, είτε αντικαθιστώντας το σκάφος τους και λαμβάνοντας πριμοδότηση 
διάλυσης, είτε χάρη στην αύξηση των νω,λων επί πολλά έτη σε μία αγορά η οποία 
διέρχεται ιδιαίτερη ύφεση. 

Πράγματι, στο πλαίσιο του συστήματος παρατήρησης της αγορϊχ.ς που εφαρμόζει η 
Επιτροπή, η εξέλιξη του κ6στους και τα>ν νω,λων στους διαφ6ρους τομείς της αγορ<':ις 
της εσωτερικής ναυσιπλο"ϊας ελέγχεται σε τριμηνιαία β<'ωη (τριμηνιαία μελέτη της ΝΕΛ 
Transport research and training: "Market obseι·vation systcm inland navigation - cost, pricc 
and waiting time" για λογαριασμ() της Επιτροπi1ς) μΕ ιδιαίτερη έμφαση στην αγορ(ι του 
1-'iινου που αποτελεί το σημαντικ6τερο τμήμα της αγορ<':ις, δεδομένου 6τι καλί,πτει το 
ήμισυ των εσωτερικ<1>ν πλωηi>ν μεταφορ(ί>ν στην Κοιν6τητα. Π<':ιντως, η f:~mειρία δείχνα 
ότι υπάρχει ισχυρή αλληλεπίδραση των διαφ6ρων υπο-αγορ(ί,ν, μΕ την F-ννοια 6τι 6ταν 
εμφανίζεται πτώση στη ζήτηση σε μία συγκεκριμένη υπο-αγορά, μΕ συνι:..πεια την πτ<1>ση 
των τιμών, ορισμένοι μεταφορείς οι οποίοι απασχολο1JVται στην αγορά αυτή 
καταφεύγουν σε άλλες υπο-αγορές όπου τα έσοδα είναι υψηλότερα. Οι εν λόγω υπο­
αγορές λειτουργούν κατά κάποιο τρόπο ως συγκοινωνο1Jντα δοχεία, με τάση να 
απαλείφουν τις διαφορές όσον αφορά την οικονομική επίδοση. 

Προκειμένου να σχηματισθεί μία ιδέα σχετικά με τα αποτελέσματα των μέτρ<.ι.>ν 
διάλυσης, πρέπει να εξετασθεί η εξέλιξη του κόστους και των τιμ(bν κατά τη διάρκεια 
των τελευταίων αυτ<bν ετών ( από το 1989 έως το 1996), τόσο στην ελε1,θερη αγορά του 
Ρήνου όσο και στις διασυνδέσεις Βορρά-Νότου (ελε1Jθερες ή πλαισιωμένες από 

13 Στους 736.620 τόνους της νέας ικανότητας πρέπι-:ι να προστι-:Θοί,ν τα πλοία της πρώην ΛΔΓ και της 
Αυστρίας. 
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συστήματα εκ περιτροπής ναυλώσεων) όσον αφορά τα πλοία ξηραίJ φορτίου και τα 
δεξαμενόπλοια, με έτος αναφοράς το 1989 (πίνακες 6 και 7). 

Π ί νιικαs; 6 : Εξέλιξη 't(l)ν δεικτι.ί)ν κόστους (σε ECU, 1-1-1989 = 100) 

Ημερο- J:>ήνος αν<':ιντη J:>ήνος κατ<':ιντη Ελε1,Θερη αγορ<ί Α γορ<ί Βορρ<ί-
μηνία Βορρ<ί-Νότου Νότου 

ξηρό δεξαμενό- ξηρό δεξαμενό- ξηρό δεξαμενό- "εκ περιτροπής" 
φορτίο πλοια φορτίο πλοια φορτίο πλοια ξηρό φορτίο 

01.01 .89 100 100 100 100 100 100 100 
01 .07.89 102 102 101 102 102 102 101 
01.01.90 110 110 109 109 110 108 108 
01.07.90 105 106 106 IOfi 107 107 107 
01 .01.91 115 114 115 113 113 112 114 
01 .07.91 111 112 112 112 111 112 11 1 
01.01.92 113 114 114 114 113 114 115 
01.07.92 115 115 116 115 115 114 1 1 fi 
01.01.93 119 119 120 119 119 119 121 
01.07.93 122 121 123 121 122 121 Ί25 
01.01.94 124 123 125 123 124 123 128 
01.07.94 128 123 129 124 125 123 129 
ΟΙ.ΟΙ .95 129 126 130 126 127 125 130 
ΟΙ .01 .96 131 130 132 127 127 125 130 
01.07.96 133 128 133 128 l 2fi l 2fi 131 
01.01 .97 137 130 135 128 126 126 132 

Πίνακας; 7: Εξέλιξη 't(ι)ν δεικτι.ί)ν τιμι.ί)ν (σε ECU, 1-1-1989 = 100) 

Ημερο- J:>ήνος ανάντη J:>ήνος κατάντη Ελε1Jθερη αγορά Αγορά Βορρά-
μηνία Βορρά-Νότου Νότου 

ξηρό δεξαμεν6- ξηρό δεξαμενό- ξηρό δεξαμεν6- "εκ περιτροπής" 
φορτίο πλοια φορτίο πλοια φορτίο πλοια ξηρ6 φορτίο 

01.01.89 100 100 100 100 100 100 100 
01.07.89 114 172 105 147 101 110 101 
01.01.90 108 283 89 169 105 125 105 
01.07.90 119 210 102 198 104 137 105 
01.01.91 142 241 108 202 109 189 IOfi 
01 .07.91 127 341 103 262 108 182 107 
01.01 .92 151 312 130 263 111 206 110 
01.07.92 113 170 102 148 11 Ο 127 110 
01.01 .93 111 155 108 153 118 125 119 
01.07.93 109 105 91 87 117 114 124 
01.01.94 106 124 93 89 109 155 125 
01.07.94 103 126 91 89 114 122 126 
01.01.95 129 139 110 98 118 141 129 
01.01.96 131 160 116 100 116 144 131 
01.07.96 132 181 122 101 113 146 132 
01.01.97 138 110 124 95 120 159 130 
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Λν(iλυση του κλ(ίδου μεταφορ(;>V ξηρο~', φορτίου: 

Όπιι>ς προκ'ί,πτει από τους πίνακες 6 και 7, οι τιμές αυξiιΟηκαν γενικ<ί περισσόη.ρο απ6 
το κόστος {τουλάχιστον στην πλειοψηφία τιι>ν σημαντικ6τερων υπο-αγοριί>ν όπισς, π.χ., 
η αγορ<ί, του Ρήνου ο οποίος σταθμίστηκε με τις (tλλες υπο-αγορί-:ς) κατ<ί τη δι<iρκεια 
των εη;,ν 1989, 1990, 1991 (ι<')ίως χ<'ψrι στην κυκλοφορία αν<"ιντη στο J>iινο) και το 
πρ<1>το εξίιμηνο του 1992. Ltη ουν(:.χαα, ωτ:ϊ> το <')ι::ι',η.ρο εξ<'ιμηνο του I ΥΥ2, το 
οικονομικό κλίμα επιδειν<1>Οηκε απότομα σι-: όλους τους τομείς της ευρισπαϊκiις 
οικονομίας και ιδιαίτερα το 1993 και 1994 (οι κλίιδοι των κατασκευ<1>ν, του <ίνθρακα, 
του χάλυβα, ακόμα και η βιομηχανία χημικ<1>ν, παρουσίασαν σημαντική πη;>ση της 
παραγωγής). Ως συνf~εια το'ί,τιι)ν, οι δι-:ίκτες τψ,<1>ν του κλ<':ιδου μεταφορ(1>ν ξηρο1J 
φορτίου πλησίασαν τα επίπεδα των <')ακηί>ν του I Υ8Υ, εκτ<)ς <'>σον αφορ<'ι την 
οργανωμένη αγορ<'ι με το εκ περιτροπiις σι',στημα και τις σταΟt:.ρϊ:.ς τιμ(ς, εν(ί) το κ<'>στος 
παρέμεινε κατ(.ι 20% {:ως 30% αν<1>tερο ωt<) το αντίστοιχο του I ΥΧΥ. Εντοϊ,τοις, ι:.ίναι 
προφανές ότι, ε(ιν δεν ι-:ίχε αναληφΟεί καμία κοινοτικiι <')ρϊωη hιϊιλυσης, η οικονομικiι 
καηiσταση τα>ν παραγόντων των ωωτερικιΙ>ν πλωτιΙ,ν μπαφοριί,ν Οα είχι-: ι:πιhα νω0f.ί 
ακόμη περισσότερο. Από το 1995 και μετ(ι μ<)νο <'ιρχισε να αντιστρί-:φααι η τ<"ωη και 
επιτε1'JχΟηκε ισορροπία, χωρίς ακόμη να υπι'ιρχα πραγματικiι <')υναt<)tητα βελτίωσης 
από πλευράς εσόδων. ΛντιΟέτιι>ς, το δεϊ,η.ρο εξ(ιμηνο του I Υ96 κα0<1>ς και οι 
διαφαινόμενες οικονομικές προοπτικές των χωρ<1>V της Ευρισπιϊίκr'ις 'Ενωσης για το 
1997-98 υποδεικν'ί,ουν βελτίισση της καηίστασης, η οποία Οα rπιταΟεί χ<ίρη στη νF.α 
δρϊιση διάλυσης που προβλέπεται για τα συγκεκριμένα έτη. 

Ανάλυση του κλάδου μεταφορών υyρο'ί, φορτίου: 

Από τον πίνακα 7 προκύπτει ότι οι τιμές μεταφοριί>ν υγρο'ί, φορτίου στον Ρήνο, όπως 
και στις άλλες υπο-αγορές, άρχισαν να αυξάνονται το 1989, φθάνοντας σε νέο ρεκόρ το 
πρώτο εξάμηνο του 1991 και σε τιμές σαφιος υψηλότερες από το κόστος μέχρι τα τέλη 
του πρώτου εξαμήνου του 1993. Η αν<'ικαμψη αυτή οφειλόταν σε ένα συνδυασμό 
παραγόντων, όπως η κρίση του Περσικο'ί, Κόλπου (οι τιμές των πετρελαϊκ<1>ν 
προϊόνηι.>ν αυξήθηκαν σημαντικά), μία μακρ<ί περίοδο πη1>σης της σηiθμης του Ρiινου 
(πρ<;>το εξίιμηνο 1990 και 0{:,ρος 1991) και μία σημαντικrΊ μείωση της ικανότητας του 
στ<)λου, ι::ν<;> η ζiιτηση παρf:μενε ουσιαστικ<':ι <φ,ετ<'ιβλητη (70 εκατομ. τ6νοι περίπου). 11 
κατάσταση αυτiι έδισσε τη δυνατ<)tητα στους φορείς ΕκμετϊιλλΕυσης των 
δεξαμενοπλοίων να επανισορροπr'ισουν την οικονομικiι τους καηίσταση και σr. 
ορισμένους από αυτο'ί,ς ακόμη και να παραγγείλουν νέα σκ(ιφη, παρ<'ι τον κανόνα 
"παλιό για νέο", καθ<;>ς οι προοπτικές στον τομέα των μεταφορ<;>ν χημικ<i>ν προϊόντων 
και επικίνδυνων υλών διαμέσου των εσωτερικά>ν πλωηbν οδιί>ν φαίνονταν ιδιαίτερα 
ευνοϊκές. 

Εντούτοις, με την οικονομική κρίση τιι>ν ετ<1>ν 1993-1994, οι τιμές μειώθηκαν 
σημαντικά, σε σημείο ώστε η σχέση κόστους/τιμ<bν τον Ιούλιο του 1993 να μειωθεί σε 
σύγκριση με το αντίστοιχο του 1989. Εξάλλου, η κρίση αυτή επιδεινώθηκε ως 

. αποτέλεσμα της δρομολόγησης των νέων πλοίων τα οποία είχαν παραγγελθεί το 
προηγούμενο έτος λόγω της βελτίωσης των τιμών της αγοράς. Η Επιτροπή, σε 
συνεννόηση με τις επαγγελματικές οργανώσεις και τα εμπλεκόμενα κράτη μέλη, αύξησε 
την αναλογία "παλιό για νέο" (κανονισμός (ΕΚ) αριθ. 2812/94 της 18ης Νοεμβρίου 
1994) για να αντισταθμίσει την υπερεπενδυτική αυτή τ<ίση και να διαΟ?:σα 
περισσότερους πόρους στον τριμη:νιαίο μηχανισμ<) <')ιϊιλυσης, (:.τσι (ί>στε νιι 
εξασφαλισθεί ένα μέγιστο επίπεδο αντιοτι.ιΟμιστικiις <">ι<'ιλυσης ((:\λι:πε σημι:.ί,ο () 
παρακάτω). 

Όπως και για τις μεταφορές ξηρο'ί, φορτίου, η τάση (ιρχισε να αναστρέφεται ήbη από 
τις αρχές του 1995 και θα πρέπει να ενταθεί με τις προβλέψεις μίας καλ'ί,τερης 
οικονομικής κατάστασης το 1997-1998 και το~',το σε συνδυασμό με τη νέα δράση 
διάλυσης τα έτη 1996, 1997, και 1998. 
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Ωστόσο, εάν οι δείκτες κόστους και τιμών αποτελούν .αξιόπιστο βαρόμετρο της 
κατάστασης της αγοράς των επιχειρήσεων μεταφορών που εκμεταλλεύονται τα 
μεγαλύτερα σκάφη, εντούτοις ο αριθμός των ημερών αναμονής μεταξ'ίJ δύο μεταφορών, 
όπως καταγράφηκε από τα χρηματιστήρια φορτωτιί>ν, μπορεί να χρησιμε11σει ως 
ένδειξη, κυρίως όσον αφορά τα μικρόηψα σκάφη (η μεγάλη πλειοψηφία των εκ 
περιτροπής ναυλιοσεων αφορ(ι πλοία κ<'ιτω των 650 τόνων). Στα διαγράμματα ι και 2 
που ακολουΘοϊ,ν, εμφαίνεται η εξέλιξη tων ημερ<i>ν αναμονής στην αγορά Βορρ(ι-Νότου 
για τις μεταφορές μεταξ1, Κ<ίτω Χωρ<;>ν και Βελγίου, 6πιι>ς ι-:πίσης και για τις 
μεταφορές μεταξϊ, Κ<ίτα> Χωρ<i>ν και Γαλλίας: 

Διάγραμμα 1 : Ημέρες αναμονή~ για τις εκ περιτροπής μεταφορές από τις Κ•ίτω 
Χώρες προς το Βέλγιο 

u----------------τ 

ao ............................................. . 

ι ................................................ . 

•-'---------------ο 
11ac11actaactaactaactaac121c111ct11c 
~.~,~,~,~,~•~•~·~ 

Διάγραμμα 2 : Ημέρες αναμονής για τις εκ περιτροπής μεταφορές από τις Κάτω 
Χώρες προς τη Γαλλία 

11.----------------=---, 

10 • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • •• • • •••• 

. . . . . . . . . . . . . . . . . , .............. ,' ................ . 

1ιιc11ιc1ιιc1ιιctιιc11ιc1ιιc11ιc11ι• 

, ... ι ,"° ι ,", ι ,en ι ,.., ι 1.-c ι 1 ... ι , ... ι ,..., 
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Ο μεγάλος χρόνος αναμονής (1 Ο έως 25 ημέρες) σ1,μφωνα με τα χρηματιστήρια, 
υπογραμμίζει την ϊ,παρξη σημαντικiις πλι~ον<':ιζουσας μεταφορικiις ικανοτητας στην 
ιιγορϊ:ι Βορρϊ:ι-Ν6του, η οποία ρυΟμίζεται μΕ τα συστiιματα 1:.κ ΠΕριτροπiις ναυλ(ί>οΕων 
τιι οποία, όταν θα καταργηΟ01,ν έως την I η Ιανουαρίου 2000, Οα {~χουν ως <mοτι:.λι:.σμα 
πολυάριθμα σκάφη στην αγορ(:ι να μην μπορο1,ν να επιζήσουν στην ελεί,θερη αγορc'ι. 
Συνεπώς, η δράση διάλυσης επέτρεψε γενικά με τον τρόπο αυτό να αντισταΟμισθεί η 
βαθμιαία μείωση της ζήτησης φορτιι.)t<..ί)ν στα χρηματιστήρια (που δεν cm:οτελσί,ν πλέον 
παρά μόνο το 8% του συνόλου της αγορ(:ις τισν εσωτερικ<..ί>V πλα)t<..ί>ν μεταφορ<..ί>ν). 

6. Ο κ<ινόνας του "παλιιJ για νέο" 

Ο κανόνας "παλιό για νέο" θεσπίσθηκε για να αντισταθμιστεί η τάση υπερεπενδϊ,σεων 
και να αντιμετωπιστσί,ν οι συνέπειες της μείωσης. της πλεον(:ιζουσας ικανότητας. Ο 
μηχανισμός αυτός θεσπίσθηκε το 1989 για μία πεντω~τή πΕρίοδο, με αφετηρία τη Οι:.ση 
σε ισχ~', του κανονισμο~', αριΟ. 1 101 /89 του Σιψβουλίου, και μΕ hυνατ6τητα παρ<ίτασης 
για μίο. πρόσΟετη ΠΕνtαΕτrΊ πι-:ρίοhο κατ' αν<ι'>τατο <)ριο. 11 ι:κΟαηι της 1 ◄:πιτροπt'ις της 
16ης Νοεμβρίου 1993 (COM(93) 553 τελικ(,) προς το Lυμf.1σι'Jλιο και το 1 ~υρωπαϊκ6 
Κοινοβσί,λιο κατέδειξε ότι ο μηχανισμός "παλιι'> για νω" σονι:βαλε <mοτελεσματικ<':ι στη 
μείισση της πλεονάζουσας μεταφορικής ικανϊηητας και ανέ()Ηξε, fΠίσης, τις δυσκολίες 
που αντιμετωπίζει ο τομέας των πλοίων ωωτερικ<1>ν πλωη1>ν μεταφορ<ί>ν λι)γω της 
γενικής οικονομικής ~'κρεσης τα>ν εη..ί>ν 1992, J 993, και 1994. ΙΙ Ί',φεση α.υτiι εντ(ιΟηκε με 
την κατάργηση από τη γερμανική κυβέρνηση της υποχρεωτικής τιμολόγησης απ6 J ης 
Ιανουαρίου 1994 στο σ~',νολο των εσωτερικ<..ί>ν πλωηί>ν μεταφορ<1>V και των εσα>τερικ<..ί>ν 
οδικ<1>V μεταφορ<..ί>ν. Αυτό εξηγεί γιατί η παρ(ίταση του καν6να "παλι6 για νι~ο" 
εγκρίθηκε για μία νέα περίοδο έως τις 28 Απριλίου J 999 (κανονισμ6ς (ΕΚ) αριΟ. 844/94 
του Συμβουλίου της 12ης Απριλίου 1994 ). 

Στη συνέχεια, πρέπει να υπενθυμισθεί ότι ο κανόνας "παλι6 για νέο" δεν είχε ποτέ ως 
στόχο τη συγκράτηση όλιJ)V των επενδ~',σευ.)ν για την καθέλκυση νέων πλοίων. 
Πράγματι, αντίθετα προς ένα πάγωμα των εκτοπισμάτισν, το σϊ,στημα "παλιό για νέο" 
δεν εμπόδισε τον απαραίτητο εκσυγχρονισμό του στόλου. Έστω και εάν συνολικά η 
αγορά δεν αναπτ~',σσεται, ορισμένες υπο-αγορές <mαιτοϊ,ν π(:ιντως εκσυγχρονισμό για 
να ι-:ξασφαλίσουν την ι-:πf:κτασή τους, όπως π.χ. ο τομ{ας των μεταφοριί>ν 
εμπορευματοκιβωτίων iι χημικ<1>ν προ"ί()ντων. Στην πρ<ί~η, παρατηρrιΟ11κt-~ Μι fνας 
επαρκής αριθμός νέων πλοίων του Είδους αυτο~', τωηκΕ σι:, υπηρωία τα πλευταία αυt<ί 
έτη (βλέπε πίνακα 8). Για το λόγο αυτό, η μείωση τα>ν εJπνδϊ,σεων ήταν σχετικ<ί 
περιορισμένη, ιδιαίτερα δεδομένου 6τι το (:ινοιγμα προς τις αγορ{~ς tιl.)V χωρ(..ί>ν της 
Ανατολικής και Κεντρικής Ευριf>πης έδωσε δυνατ6τητα ναυπiιγησης νέων πλοίιι.>ν με 
χαμηλές τιμές, γεγον6ς το οποίο εξ<ίλλου κατ{~στησε αναγκαία την αϊ,ξηση της 
αναλογίας "παλιό για νέο" (κανονισμός (ΕΚ) αριΘ. 2812/94 της Επιτροπής της 18ης 
Νοεμβρίου 199414). 

Σύμφωνα με τα στοιχεία που διέθεσαν τα έξι ταμεία διάλυσης, στον πίνακα 8 (βλέπε 
ακόλουθη σελίδα) περιλαμβάνονται όλες οι δραστηριότητες οι οποίες καλύπτονται από 
τον κανόνα "παλιό για νέο". Κατά την ανάλυση των δεδομένων αυτών, πρέπει για μία 
ακόμα φορά να γίνει διάκριση μεταξύ τομέα πλοίων ξηρού φορτίου και τομέα 
δεξαμενοπλοίων: 

14 ΕΕ αριθ. L 298 της 19.11.1994, σ. 22. 
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Πίνακας8 

Κανόνας "παλιι'> για νέο": Ειδικές εισφορές και εκτόπισμα αντιστάθμισης το οποί.ο προσφέρεται για διάλυση 

(Περίοδος: 28.04.1989- 31.12.1996) 

Είδος πλοίου Νέες ναυπηγi1σεις, κλπ. Επιμηκύνσεις Ειδικές εισφορές (ECU) Εκτόπισμα αντιστάθμισης 

Αριθμός Εκτόπισμα Αριθμός Εκτόπισμα Σύνολο Εισφορές που Σύνολο Εκτόπισμα 
οφειλόμενων έχουν ήδη που έχει i1δη 
εισφορών καταβληθεί διαλυθεί 

στο ταμείο 

Πλοία ς11ρού 
φορτίου 

83 182.569 165 33.285 2.575.741 1.841.221 220.156 220.156 
- αυτοκ. 113 306.491 5 420 3.535.179 3.343.719 236.245 236.245 
πλοία 23 10.143 1 109 104.754 104.754 477 477 
- φορτηγίδες 
- μαούνες 219 499.203 171 33.814 6.215.674 5.289.694 456.878 456.878 

Σύνολο 

Δε~αμενόπλο 
ια 

83 174.759 41 9.200 23.242.474 21.910.383 82.817 82.817 
- αυτοκ. 9 18.857 2 787 1.108.518 1.108.518 25.613 25.613 
πλοία ο ο ο ο ο ο ο ο 

- φορτηγίδες 
- μαούνες 92 193.616 43 9.987 24.350.992 23.018.901 108Α30 108.430 

Σύνολο 

Ωστικά 7 10.813 16 2.779 453.633 294.993 13.649 13.649 
ρυμουλκά* 

*/kw 
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- στον τομέα των πλοίων ξηρο1J φορτίου, προστέΟηκαν 5J3.O17 τ6νοι ν{~ιι>ν 
ναυπηγήσεων iι επιμηκϊ,νσεων στον στ6λο. Λυτί> αντιπροσωπεϊ,α μi~σο ετiισιο ρυΟμί> 
α1,ξησης 60.000 τόνιην περίπου, δηλαδrι 0,MfJ ετησίιι)ς της συνολικrις ικανότητας του 
στόλου (1 Ο εκατομμ1,ρια τόνοι). Η ποσότητα αυτή είναι σχετικ(ι χαμηλή εάν 
συγκριθεί με το έτος 1988, κατά το οποίο στο κοινοτικό στόλο προστέθηκαν 210.117 
τόνοι. Εξάλλου, η νέα ικανότητα που δρομολογήθηκε, αντισταθμίστηκε σε μεγάλο 
βαθμό (85%) από τη διάλυση 456.878 τόνων παλαιάς ικανότητας. Όσον αφορά το 
νέο εκτόπισμα το οποίο δεν αντισταθμίστηκε, καταβλήθηκαν ειδικές εισφορές στα 
ταμεία, συνολικο1, ΊJψους 5.911.734 ECU. Το ποσό α:υτί> διατέθηκε για την μερική 
επιστροφή των ατόκων δανείιι)ν ?:ιι)ς την 1.1.1993. Απ6 την ημt-:ρομηνία αυτή, 6λες οι 
ειδικές εισφορές διατέθηκαν α.π6 τα ταμεία για τη δι(ίλυση (κανονισμ6ς α.ριθ. 
3690/92), γεγονός το οποίο επέτρεψε, α.π6 το 1996 να λαμβ(iνεται με τη διάλυση μία 
αποζημίωση ανιbτερη απ6 100% τισν νέιι)ν κατασκευιί)ν. Ο καν6νας "παλι6 για νέο" 
λειτουργεί πιο αποτελεσματικ(i ιδίισς μετ<'ι την α.1,ξηση της αναλογίας ( απ6 1 : Ι σε 
1: 1,5) βάσει του κανονισμσ\'J (ΕΚ) αριΟ. 2812/94 της Ε,πιτροπrις. 

Διάγραμμα 3 : 

Νέες ναυπηγήσεις (και ι-:πιμηκύνσης) σε τl,νους 

Εκτόπισμα αντιστ(ίθμισης - πλοία ξηρού φορτίου 

■ Series 1 Compensation tonnage 

1D Series2 New construction 

1994 

120000 
100000 

80000 
60000 

40000 

20000 

ο 

2 3 4 5 6 

S2 

- στον τομέα των δεξαμενοπλοίιι)ν, στον στί>λο προστέθηκαν 203.603 τόνοι νέα>ν 
ναυπηγήσεων ή επιμηκ'\',νσεων. Αυτί> αντιστοιχεί σε έναν ετήσιο ρυθμό α:t',ξησης 
24.000 τόνων, δηλαδή 1,2% ετησίως σε σ11γκριση με το συνολικ6 μέγεθος του στόλου 
δεξαμενοπλοίων. Η συμπεριφορά αυτή υπαγορε{)θηκε από την κατάσταση της 
αγοράς το 1991 και το πρώτο εξάμηνο του 1992. 'Οταν η τιμή μεταφοράς υγρο1, 
φορτίου δεν έπαυσε να αυξάνει το 1991, πολλές επιχειρήσεις δεξαμενοπλοίων 
αποφάσισαν τη ναυπήγηση νέων πλοίων. Η α1,ξηση της τιμής των δεξαμενοπλοίων 
ευκάιρίας και το χαμηλό επίπεδο των τιμιον ναυπήγησης που προσφέρονταν από τα 
ναυπηγεία της Ανατολικής Ευρώπης συνέβαλαν στην α1,ξηση των επενδύσεων. Λόγω 
της υψηλής τιμής των πλοίων ευκαιρίας την εποχή εκείνη, οι μεταφορείς είχαν 
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μεγαλύτερο συμφέρον να καταβάλουν την ειδική εισφορά παρά να διαλύσουν πλοία, 
γεγονός το οποίο εξηγεί το χαμηλό ποσοστό αντιστάθμισης την εν λόγω εποχή. 

Από την εποχή κατϊι την οποία διαΟέτει στοιχεία σχετικ(ι. με την εξέλιξη που 
περιγράφεται παραπάνω, η Επιτροπή αποφάσισε, σε συνεννόηση με τα εμπλεκόμενα 
κράτη μέλη, τα ταμεία διάλυσης και τις επαγγελματικές οργανώσεις, ότι ο μηχανισμός 
"παλιό για νέο" θα μπορούσε να βελτιωθεί εάν οι ειδικές εισφορές που καταβάλλονται 
στα ταμεία διατεθούν για τις πριμοδοτήσεις διάλυσης. Έτσι, η ειδική εισφορά δεν 
έπρεπε πλέον να διατίθεται αποκλειστικ{1 για την προπληρωμή των ατόκων δανείων, 
αλλά μπορούσε να χρησιμεί,σει για την ιιπί)(Jυρση ιιπί) την ιιγορϊι ενός ισοδί,ναμου 
εκτοπίσματος. Αυτή η νέα ρύθμιση θεσπίστηκε με τον κανονισμό (ΕΟΚ) αριθ. 3690/92 
και τέθηκε σε ισχύ την 1 η Ιανουαρίου 1993. Από της ημερομηνίας αυτής, οι πλοιοκτήτες 
ήσαν εκ νέου σε θέση να υποβάλουν αίτηση για πριμοδότηση δι(J.λυσης χάρη στα νέα 
διαθέσιμα χρηματοδοτικϊι μέσα που δημιουργήΟηκαν ταυτ6χρονα με τις ειδικές 
εισφορές και τις εισφορές των δεξαμενοπλοίων μετ<'ι. την επιστροφή, που 
πραγματοποιήΟηκε το 1994, των πο<Ηi>ν που προχρηματοhοτήΟηκ<ι.ν το 1990 <ι.Πι') τ<ι. 
ενδιαφέρ6μενα κρ(ι.τη μέλη. 

Οι έγκυρες αιτήσεις διάλυσης, οι οποίες δεν κατέστη δυνατί> να γίνουν δεκτές <J.Π<) τα 
ταμεία λόγω έλλειψης χρηματοδοτικιiJν μέσων, εγγράφηκαν σε κατϊιλογο αναμονής. 
Στον τομέα αυτό, η αύξηση της αναλογίας "παλιό για νέο" επέτρεψε μία μέγιστη 
αποζημίωση ( + 100%) από το 1994. 

Σχεδιάγραμμα 4 : 

Νέες ναυπηγήσεις (και επιμηκύνσεις) σε τόνους 
Εκτόπισμα αντιστάθμισης - δεξαμενόπλοια 

■ Series 1 Compensation tonnage 

■ Series2 New construction 

1992 

/ 
/ 

/ 

=~ 
1993 199 

199 199 

=%~~,---
2<ΧΧΧ> S2 
100Χ> 

ο_ 

1 2 3 4 5 6 
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11 ί V(tΚ(tc;: 9 : Συνοπτική παρουσίαση της λειτουργίας του καν«'•νcι "π(ιλι«'• για νέο" 
(J.Π() τις (ιρχές του 1993: 

ΓΙ ερίοδος 1993 Νf:ρ,ς ΕΚΤ<)πισμα Λιί:ιλυση <:tπ.<) τα '½ι 

ί:.ως l99fi ν< ι:ι ,πηγψ Jι:.ις < tVtι<n(ι()!H< ΗJς ταμ1--ϊ<11ΝJ<>ΙΨ2 (1Jf,()~1J!A,ί,(ι)( ηις 
(<ηΜ>λικ<'.ι.) κω, Τ,() ΙΨJ6 

επ ιμ ηκϊ,νσι-:ις (διί:ιλυση ιm6 

( εκτόπισμα) τον επενδυτή) 

Πλοία ξηρσί, 333.616 301.472 45.529* +100% 
φορτίου 

Δεξαμενόπλοια 112.902 70.232 ΧΙ.514* + 100'½) 

Ωστικά 8.173 8.185 8.259* +100% 
ρυμουλκά 

* Τα στοιχεία αυτ{1 δεν λαμβάνουν υπ6ψη τη δρ{ιση διάλυσης το 1996 του κανονισμσι'J αριΟ. 2326/96 
της Επιτροπής της 4ης Δεκεμβρίου 1996. 

Συμπεράσματα: 

Όσον αφορά το σύστημα ••παλιό για νέο 11
, το οποίο παρατάθηκε έως τις 28 Απριλίου 

1999 με τον κανονισμό (ΕΚ) αριθ. 844/94 του Συμβουλίου της Ι 2ης Απριλίου 1994 στο 
πλαίσιο των μέτρων διαρθρωτικής εξυγίανσης του τομέα της f.σωτερικi1ς ναυσιπλοϊας, 
μπορσι'Jν να συναχθο1'Jν τα ακόλουθα συμπερ<':ισματα. 

Το σ1'Jστημα ρυθμίζει με τον καλί,η:ρο δυνατό τρόπο την αγορά χάρη στη 
συστηματικiι αντιστ<':ιΟμιση τιι>ν νέων πλοίιι>ν μf:σισ της δι<ίλυσης των παλαι<1)V 
χωρίς, εντσί,τοις, να μαται<f>νει τις <:ιπαραίτητες επενδ~',σεις ειδικότερα στα υγιi1 
τμήματα της αγορc':ις. 
Το σί,στημα f:χει την υποστήριξη του συν6λου του κλ<':ιbου, ο οποίος ι:πιΟυμεί 
σήμερα την παράτασή του γιατί Οεισρεί ίηι διασφαλίζει το μί:.λλον της αγοριχ.ς των 
εσωτερικιυν πλωτών μεταφορ<f>ν και ειδικ6τερα εγγυ<ίtαι τα οφέλη τα>ν μέτρα>ν 
εξυγίανσης στα οποία ο κλάδος Οα έχει επενδ'ι',σει c':ινιι> τιι>ν 150 εκατομ. ECU 
( σωρευτικό άθροισμα έως το 1995). Τελικ<':ι, η ξαφνική κατάργηση του κανόνα 
••παλιό για νέο 11 θα μπορσί,σε να έχει <.Ως αποτέλεσμα, ταυτ6χρονα, μία έντονη 
μείωση της αξίας των υλικών, με σοβαρές συνέπειες στο οικονομικ6 και 
κοινωνικό επίπεδο για τις επιχειρήσεις, και ένα νέο κ1',μα ,ναυπηγήσεων το οποίο 
θα εκμηδένιζε τα αποτελέσματα της εξυγίανσης. 
Ο μηχανισμός αυτός δεν <:ιπαιτεί την οικονομική παρέμβαση των ενδιαφερομϊνιι>ν 
κρατιυν μελιον ή της Ευρισπαϊκής Κοιν6τητας, δεδομ{~νου ίηι χρηματοδοη:.ίται 
αποκλειστικc':ι από τους ίδιους τους επαγγελματίες του κλάδου με βάση ειδικές 
εισφορές. Δηλαδή, ο ίδιος ο κλάδος αναλαμβάνει τη ρύθμιση της αγοράς. 
Με στόχο την ολική ελευθέρωση της αγοράς των εσωτερικών πλωτών μεταφορών 
έως την 1 η Ιανουαρίου 2000, και στον βαθμό στον οποίο το επιτρέπει η 
οικονομική συγκυρία, πιθανόν να απαιτηθεί, εάν το επιθυμεί ομόφωνα ο κλάδος, 
να μειωθεί η αναλογία ••παλιό για νέο 1' σε επίπεδο 1 : 1 έτσι <1>σtΕ να αφf.0f.ί 
ελεύθερη η λειτουργία της αγορ<ίς χωρίς, <'φ.ως, να τΕΟσ,,ν σε κίνhυνο τα 
αποτελέσματα της δρ<':ισης εξυγίανσης και να κινητοποιηΟοϊ,ν, μι:. τον τρ<')Πο ιη,Τ('), 
οι δυνάμεις της αγορ<'.ις, προκειμ{~νου να αυξηΟι:.ί η ιmοη~λι--.σματικ<'ηηηι. κιιι η 
<.:ιποδοτικότητα τιι>ν εσωτερικ<1>ν πλωt<1>ν μπαφορ<1)V. }:το μϊλλον, αυtϊ)ς ο 
μηχανισμός ρ'ί,θμισης, εάν διατηρηθεί και μετ(:ι το 1999, Οα πρ(~ΕL να 0Εωρrί0ι--.ί ως 
μηχανισμός παρακολο'ί,Θησης και Οα πρι:.πει να παρουσι<ίζει ηυξημένη ευελιξία, 
ο'ί,τως <.ί)στε να ανταποκρίνεται ταχ'ί,τερα στις εξελίξεις της αγοράς καΗιί>ς και 
στους οικονομικο'ί,ς κ'ί,κλους οι οποίοι, σήμερα, είναι ολοένα και βραχύτερης 
διάρκειας. 
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• 

Για το λόγο αυτό, η Επιτροπή προτείνει να εξετάσει το ενδεχόμενο, 'ί,στερα από 
συνεννόηση με τον κλάδο, τους κοινωνικοοικονομικο'ί,ς κ-ι,κλους και τα ενδιαφερ6μενα 
κράτη μέλη, να υποβάλει: 
- πρόταση κανονισμο'ίJ της Επιτροπής για τη μείωση της αναλογίας το 1998 (η νέα 

αναλογία θα προσδιορισθεί σε συνάρτηση με τα αποτελέσματα της ανάλυσης της 
αγοράς, η οποία θα διενεργηθεί μετά τη δράση διάλυσης του 1997)· 
πρόταση κανονισμο'ίJ του Συμβουλίου, με σκοπό τη διατήρηση ενός μηχανισμσίJ 
ρ'ίJθμισης του τ'ίJπου "παλιό για νέο" μετϊι τις 28 Απριλίου 1999 . 

Εξ(ιλλου, η Επιτροπiι προβαίνt-:ι, από κοινο1'J' μ~-:τους παρ<iγοντες που 
()ραστηριοποισίJνται στις ωωτι~ρικί-:ς πλωτί--.ς μt~ταφορί-:ς, <ΤΕ μι-:Ητ.η για τ.ο "μ{-:λλον των 
ι-:σωτερικ<i>ν πλωη;>ν μεταφορ<;>ν μt-:τ.<'ι την I η Ιανουαρίου 2000". Εντ<'>ς του Ι 9Ψ}, Οα 
μποροϊ,σε να υποβληΟΕί σχΕτικiι ί-:κΟΕΟΎ\. 

Το Συμβούλιο και το Ευρ(l)Π(iίκό Κοινοβούλιο καλούνται να λι'ιβουν γνιί)ση της 
παρούσας έκθεσης και να λάβουν θέση σχετικ(ί με την προσέγγιση της Επιτροπής, η 
οποία περιγράφεται στα συμπεράσματα του παρόντος εγγρ(ίψου. 
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