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GLOSSAR

Dgdvaegt: Der er tale om dedveegt, hvis der ydes stotte til en modtager, der ville have handlet pd samme
madde uden stotte. | sddanne tilfaelde kan resultatet ikke tilskrives politikken, og stetten til modtageren har ikke
haft nogen effekt. Den del af udgifterne, der skaber dedvaegt, er sdledes pr. definition ineffektiv, fordi den ikke
bidrager til at nd malene.

EACI: Forvaltningsorganet for Konkurrenceevne og Innovation. | marts 2008 overtog dette organ den daglige
forvaltning af Marco Polo-projekterne.

GD for Mobilitet og Transport: Europa-Kommissionens Generaldirektorat for Mobilitet og Transport

Interopera-bilitet (i det trans-europaiske jernbane-system): Det forhold, at det er muligt at kere pa alle
jernbanenettets straekninger uden forskel, hvilket sikres ved at fa de forskellige tekniske systemer i EU’s jernba-
ner til at arbejde sammen og ved at undga driftstekniske og infrastrukturelle hindringer.

Marco Polo-Program-udvalget: Et forvaltningsudvalg bestdende af de forskellige repraesentanter for EU’s
medlemsstater og observatgrer fra deltagende tredjelande med ansvar for transporttjenester.

Marco Polo-projekter: Marco Polo-programmerne finansierer falgende fem projekttyper:

1. katalysatorprojekt: et projekt under Marco Polo | eller Il med sigte pa at overvinde betydelige strukturelle
barrierer pa godstransportmarkedet, som hindrer markedet i at fungere tilfredsstillende

2. trafikoverflytningsprojekt: et projekt under Marco Polo | eller Marco Polo Il med sigte pa at overflytte
godstransport fra landevej til jernbane, indlandsskibsfart, naerskibsfart eller en kombination af disse
transportformer

3. motorveje til s@s-projekt: et trafikoverflytningsprojekt under Marco Polo I, som tager sigte pa ved indfgrelse
af en dor til dor-tjeneste at overflytte godstransport over lange afstande fra landevej til en kombination af
naerskibsfart og andre transportformer

4. trafikforebyggelsesprojekt: et Marco Polo Il-projekt med sigte pa at forebygge snarere end at overflytte
trafik, idet det fokuserer pa at eendre produktions- og/eller distributionsprocesserne for at opna kortere
afstande, storre lastefaktorer, mindre tomkersel, mindskede affaldsstramme, reduceret volumen og/eller
vagt eller andre virkninger, der forer til en betydelig mindskelse af vejgodstransporten

5. feelles leeringsprojekt: et Marco Polo I- eller Marco Polo ll-projekt udformet med henblik pa indirekte at sikre
trafikoverflytning ved at skaffe storre viden i godslogistikbranchen og fremme avancerede metoder og pro-
cedurer for samarbejde pd godsmarkedet.

Multimodal transport: Transport af gods fra afsendelsessted til bestemmelsessted ved hjaelp af mindst to
forskellige transportformer, f.eks. vejtransport, jernbanetransport, indlandsskibsfart eller naerskibsfart.

Supplerende infrastruktur: En infrastruktur, der er nedvendig og tilstraekkelig med hensyn til at nd malene
for de finansierede projekter (Marco Polo Il, forordning (EF) nr. 1692/2006, artikel 2, litra h)). Eftersom Marco
Polo-projekter er transportprojekter, bar supplerende infrastruktur blot veere de justeringer af eksisterende
infrastruktur, som er nedvendige for, at den pdtaenkte transporttjeneste kan leveres.

Tonkilometer (tkm): Transport af et ton (1 000 kg) gods over en afstand pa en kilometer. Siden 2009 har reg-
lerne tilladt, at tara medregnes i de tkm, der overflyttes under Marco Polo-programmerne.
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l.

Siden 2003 har Marco Polo-programmerne finansieret
transportprojekter, der overflytter godstransport fra
landevej til jernbane, indlandsskibsfart og neerskibs-
fart. Det farste Marco Polo-program (Marco Polo 1)
havde et budget pd 102 millioner euro og Igb fra
2003 til 2006. Det nuvaerende Marco Polo ll-program
lober fra 2007 til 2013 og har et betydelig sterre bud-
get pad 450 millioner euro. Hensigten med ordningen
var at reducere den internationale vejgodstrafik og
dermed ggre godstrafikken mere miljgvenlig, mindske
vejbelastningen og ege trafiksikkerheden.

1.

Den Europaiske Revisionsret vurderede, om Kom-
missionens planleegning, forvaltning og overvagning
maksimerede programmernes effektivitet, og om de
finansierede projekter var effektive.

1.

Retten konstaterede, at programmerne var ineffektive,
for s& vidt som de ikke opfyldte deres outputmal og
ikke flyttede ret meget gods vk fra vejene, og der
ikke foreligger data, som kan anvendes til at vurdere de
forventede fordele, der vil vaere i form af mindskelse af
godstransportens miljgmaessige indvirkninger, aflast-
ning af vejnettet og forbedring af trafiksikkerheden.

Iv.

Den anvendte udbetalingsmekanisme gjorde EU-stot-
ten betinget af de opnaede resultater, udvealgelses-
proceduren sikrede, at der kun blev udvalgt hgjkva-
litetsprojekter, og projekterne indebar normalt starre
fordele for samfundet som helhed. Der blev imidlertid
ikke indsendt tilstreekkelig mange relevante projektfor-
slag pa grund af markedssituationen, og fordi adgangs-
betingelserne afskraeekkede virksomhederne fra at del-
tage i ordningen. Dertil kom, at der var usikkerhed om
de begrensede mangder gods, der ifglge rapporterne
var blevet overflyttet, og i halvdelen af de undersggte
projekter var baeredygtigheden begraenset. Desuden
ville nogle projekter ogsd veere blevet ivaerksat uden
EU-finansiering (dedvaegt).

RESUME

V.

Den daglige forvaltning af programmerne er i tidens
lob blevet bedre, men Kommissionen foretog ikke en
tilstreekkelig analyse af markedsbehovene for at vur-
dere, om det var muligt at opfylde de politiske mal, og
der kunne vere truffet afhjeelpende foranstaltninger
tidligere. Der er fortsat vaesentlige programsvagheder.

VI.

P& baggrund af de nuvaerende programmers resulta-
ter anbefaler Retten, at Radet, Europa-Parlamentet og
Kommissionen overvejer at ophgre med at yde EU-
stotte til godstransporttjenester under en ordning
med samme udformning som Marco Polo-program-
merne (en top-down-metode til stimulering af efter-
spergslen), der navnlig har fert til de svagheder, som
er beskrevet i denne beretning (utilstraekkelig udbre-
delse pa markedet, manglende dokumentation for
malopfyldelse, tung administrativ byrde, ringe beere-
dygtighed samt dedvaegt) og stiller som betingelse for
fortsat finansiering, at der foretages en forudgaende
konsekvensanalyse, som dokumenterer, at der er tale
om EU-merveerdi og i hvilket omfang. Det vil kraeve,
at der gennemfgres en detaljeret markedsanalyse af
den potentielle efterspgrgsel, og at der tages hen-
syn til erfaringer og bedste praksis fra de tilsvarende
nationale stetteordninger i medlemsstaterne. Retten
anbefaler, at Kommissionen tager en raekke skridt til
at styrke resultaterne i forbindelse med fremtidige
ordninger, men kun hvis det vurderes, at der kan gen-
nemferes en meningsfuld EU-foranstaltning pa dette
omrade.
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INDLEDNING

MARCO POLO-PROGRAMMERNE OG
MULTIMODALITET

Multimodalitet betyder, at der anvendes to eller flere transportformer til
at gennemfegre én enkelt godstransport. Multimodal transport har gene-
relt veeret anset som en miljgmaessigt mere baeredygtig transportform,
fordi den reducerer godstrafikken ad landevej. @get multimodalitet har
derfor i mange ar veeret et af hovedmadlene for EU’s transportpolitik’.

Som led i denne politik oprettede EU-lovgiver i 2003 det fgrste Marco
Polo-program (Marco Polo | med et budget pa 102 millioner euro), som
lob fra 2003 til 2006. Det blev efterfulgt af det nuveerende Marco Polo
[l-program (2007-2013), som har et betydelig starre budget, 450 millio-
ner euro, og et stgrre anvendelsesomrdde. Malet var at modvirke vaeksten
i den internationale vejgodstransport ved at overflytte den forventede
samlede vaekst til jernbane, indlandsskibsfart og neerskibsfart eller en
kombination af disse transportformer. Hensigten med dette var at mind-
ske godstransportens miljgmaessige indvirkninger, aflaste vejnettet, for-
bedre trafiksikkerheden og bidrage til at sikre effektiv og baeredygtig
mobilitet (jf. figur 1).

Med henblik pd perioden efter 2013 har Kommissionen foreslaet, at EU
fortsat stgtter godstransporten ved at fremme »udbredelsen af innova-
tive transporttjenester eller nye kombinationer af dokumenterede ek-
sisterende transporttjenester, herunder ved anvendelse af intelligente
transportsystemer og fastleeggelse af relevante styringsstrukturer«?. Ef-
tersom der ikke er foretaget en forudgdende vurdering, vides det imid-
lertid endnu ikke, hvordan disse overordnede mal skal realiseres, hvilke
specifikke mal og prioriteter der skal fastsaettes, og hvor mange midler
der skgnnes at vaere brug for.

' 11992-hvidbogen »Den
feelles transportpolitiks
fremtidige udvikling«)
(KOM(92) 494 endelig

af 2. december 1992) blev
bedre balance mellem
transportformerne opstillet
som et hovedmal. Ogsa
2001-hvidbogen »Den
Europaeiske transportpolitik
frem til 2010 — De svaere
valg« (KOM(2001) 370 endelig
af 12. september 2001)
fremheevede betydningen
af at eendre forholdet mellem
de forskellige transportformer
for at gere det europaeiske
transportsystem mere
baeredygtigt. Intermodal
transport skulle fremmes
gennem investeringer

i gode forbindelser

mellem sgtransport, indre
vandveje og jernbaner.
12011-hvidbogen

»En kereplan for et

feelles europeeisk
transportomrade — mod
et konkurrencedygtigt

og ressourceeffektivt
transportsystems
(KOM(2011) 144 endelig

af 28. marts 2011) er
hovedmadlet at mindske
drivhusgasemissionerne
ved at begraense vaeksten

i belastningen af vejnettet
og etablere effektive
multimodale forbindelser.

2 Artikel 38
i KOM(2011) 650 endelig/2 af
19. december 2011.
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MARCO POLO II-PROGRAMMET — OVERBLIK OG MAL (FRA ECORYS:
»EX ANTE EVALUATION MARCO POLO 11 (2007-2013)«, 15. JUNI 2004, S. 1.)

Effektiv og
baredygtig mobilitet

Mindskelse af de

. . " . Forbedring af Overordnede
Aflastning af vejnettet |.11|Iquae§5|9e trafiksikkerheden mél
indvirkninger
M‘mdskelsg af den Specifikke
internationale .
; mdl
vejgodstransport
Operationell
Trafikoverflytning Trafikforebyggelse per;g;ne ¢
Trafikoverflyt- Motorveje til Katalysator- Feelles Trafikforebyggelses- Projekter

ningsprojekter sgsprojekter projekter leeringsprojekter projekter
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FORVALTNINGEN AF MARCO POLO-PROGRAMMERNE

Marco Polo-programmerne forvaltes centralt af Kommissionen. Projektan- 3 Tidligere Generaldirektoratet
spgningerne indsendes i forbindelse med de arlige indkaldelser af forslag for Energi og Transport.

og vurderes ud fra finansieringsbetingelserne og kriterierne for stgt-
teberettigelse, udvalgelse og tildeling. GD for Mobilitet og Transport?
havde oprindelig ansvaret for programmerne som helhed, men siden
marts 2008 har Forvaltningsorganet for Konkurrenceevne og Innovation
(EACI) stdet for den konkrete gennemforelse af ordningen. Opgaverne er
fordelt mellem GD for Mobilitet og Transport og EACI pa felgende made:

a) GD for Mobilitet og Transport er ansvarligt for programforvaltnin-
gen, som omfatter fastseettelse af prioriteter, udarbejdelse og ved-
tagelse af det arlige arbejdsprogram, udarbejdelse af dokumenter til
den arlige indkaldelse af forslag og offentliggerelse af indkaldelsen
i EU-Tidende, varetagelse af forbindelserne til medlemsstaternes
myndigheder, vurdering af programgennemfgrelsen og program-
mets effekt samt overvagning af EACI's forvaltning

b) EACI radgiver potentielle ansg@gere, modtager, &bner og vurderer
projektforslag, fornandler med ansggerne om de kontraktmaessige
detaljer, forbereder Kommissionens beslutninger om tildeling af
tilskud, modtager periodiske projektrapporter, overvager projek-
terne, foretager betalinger til stgttemodtagerne og rapporterer til
Kommissionen.

Seerberetning nr. 3/2013 — Har Marco Polo-programmerne vzeret effektive med hensyn til at flytte trafik veek fra vejene?



Rationalet bag Marco Polo var, at markedsmangler og lovgivningsmaessige
mangler afholder virksomhederne fra at etablere alternativer til vejtrans-
port. Programmerne har derfor til formal at kompensere transportvirk-
somhederne for de tab, som de lider i startfasen, nar de etablerer nye
eller opgraderer eksisterende transporttjenester, der flytter trafik vaek fra
vejene. EU-stgtten beregnes som det laveste af folgende belgb: i) én euro
(for indkaldelsen i 2009) eller to euro (fra og med indkaldelsen i 2009) for
hver 500 tkm, der overflyttes, ii) 35 % af de stotteberettigede omkost-
ninger (50 % i forbindelse med fzelles laeringsprojekter), iii) det samlede
underskud i hele projektets lgbetid. Et eksempel gives i tekstboks 1.

For at nd malet for trafikoverflytning opereres der med forskellige typer
projekter (trafikoverflytningsprojekter, katalysatorprojekter og motorveje
til sgs-projekter), men Marco Polo Il-programmet finansierer ogsa pro-
jekter, der sigter mod at fremme starre effektivitet i den internationale
godstransport (primaert inden for EU) (trafikforebyggelsesprojekter).

ET EKSEMPEL PA BEREGNING AF MARCO POLO-ST@TTE

Hvis et Marco Polo-projekt var blevet udvalgt efter indkaldelsen af forslag i 2009 og havde fort til overflytning af
600 millioner tkm, og hvis dette projekt havde stgtteberettigede omkostninger pa 35 millioner euro (herunder
4 millioner til investeringer i supplerende infrastruktur) og ikke-statteberettigede omkostninger pa 9 millioner euro
og havde skabt indtaegter pd 41 millioner euro, ville statten blive beregnet pa felgende made:

Belgb 1: Anvendelse af bidragssatsen i 2009-indkaldelsen pa 2 euro pr. 500 tkm giver et EU-bidrag for det over-

skydende volumen pa

Belgb 2: Anvendelse af den maksimale interventionssats pa 35 % af de stotteberettigede omkostninger pa

35 millioner euro giver et belgb pa

Belgb 3: Projektet havde indtaegter pa 41 millioner euro og omkostninger pa 44 millioner euro (stotteberettigede

og ikke-stotteberettigede), hvilket giver et tab pa

| dette tilfeelde ville stotten kun blive
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7. Programmet omfatter desuden projekter, der ikke direkte forer til tra- * Det svarer til 12,5 % af det

fikoverflytning (feelles leeringsprojekter), og andre udgifter (op til 5 % af belab, der er udbetalt under
budgettet). Fra 2009 til 2012 blev der séledes givet ca. 11,8 millioner euro programmerne.
i stotte* til:

— feelles leeringsprojekter udformet med henblik pa indirekte at sikre
trafikoverflytning ved at skaffe sterre viden i godslogistikbranchen
og fremme avancerede metoder og procedurer for samarbejde pa
godsmarkedet. Ved udgangen af 2011 var der udbetalt ca. 8,1 mil-
lion euro til 16 projekter

— ledsageforanstaltninger ivaerksat for at stgtte igangvaerende projek-
ter og videreudvikling af programmet. Blandt disse foranstaltninger
var kommunikationsaktiviteter til fremme af programmet, underso-
gelser vedrgrende indlandsskibsfart og enkeltvognstrafik samt et
bidrag til et europaeisk program for stgtte til naerskibsfart (som der
var udbetalt 3,7 millioner euro til).

8. Af de fem typer projekter, som programmerne finansierer, er det trafikover-
flytningsprojekterne, der udger programmernes kerne, og disse projekter
tegner sig for 80 % af de underskrevne tilskudsaftaler (jf. figur 2).

_I

ANVENDELSE AF MIDLERNE FRA MARCO POLO-PROGRAMMERNE
FORDELT PA PROJEKTTYPER (EACI'S ARLIGE
AKTIVITETSRAPPORT FOR 2010, BILAG 5.4, PUNKT 1)

Trafikforebyggelses-
projekter Motorveje til sgs-projekter

1% / 1%

Katalysatorprojekter
8%

Falles leringsprojekter
10%

Trafikoverflytnings-
projekter
80%

Seerberetning nr. 3/2013 — Har Marco Polo-programmerne vzeret effektive med hensyn til at flytte trafik veek fra vejene?



10.

11.

12.

REVISIONENS OMFANG
OG REVISIONSMETODEN

Formalet med Rettens revision var at fastsla, om Marco Polo-program-
merne var effektive. Med henblik herpa vurderede Retten, om Kom-
missionens planlaegning, forvaltning og overvagning maksimerede
programmernes effektivitet. Retten vurderede ogsa, om en rakke af de
finansierede projekter havde opfyldt deres mal.

Revisionen omfattede Marco Polo | og det igangvaerende Marco Polo Il
frem til juli 2012. Arbejdet bestod i en kombination af forskellige revi-
sionshandlinger: gennemgang af sagsakter, samtaler, analyse af konse-
kvensvurderinger, evalueringer og rundspergeresultater samt en gen-
nemgang af vurderinger af projektforslag. Retten vurderede ogsd GD
for Mobilitet og Transports oplysninger om medlemsstaternes stotte-
ordninger, undersggte de nationale ordninger for stotte til transport-
tjenester, som fandtes pa det tidspunkt, hvor revisionen fandt sted, og
forte i forbindelse med revisionen af projekter samtaler med udvalgte
nationale myndigheder, som deltager i Marco Polo-programudvalget.

Som supplement til dette arbejde blev der fgrt samtaler med relevante
enheder og foretaget kontrol pa stedet af de opndede resultater i 16 af-
sluttede trafikoverflytningsprojekter (den type projekter, der udgar
programmernes kerne, jf. punkt 8) i Belgien, Tyskland, Frankrig, Italien,
Luxembourg og Nederlandene (oplysninger om projektindhold og re-
sultater findes i bilag I). | tekstboks 2 gives en kort beskrivelse af to af
de undersggte projekter.

De 16 undersgogte projekter tegnede sig for 19,5 millioner euro i forplig-
telser og 11,4 millioner euro i betalinger. Den ene halvdel af dem blev
godkendt under Marco Polo |, den anden under Marco Polo Il. Fire var
naerskibsfartsprojekter, ét projekt kombinerede jernbanetransport og
indlandsskibsfart, og de resterende 11 var jernbaneprojekter. Fjorten af
stottemodtagerne i de 16 projekter var konsortier bestaende af store
transportvirksomheder, nationale jernbaneselskaber eller internationale
rederier.
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EKSEMPLER PA UNDERS@GTE MARCO POLO-PROJEKTER

a) Sirius 1 var et jernbaneprojekt for transport af naturligt mineralvand fra det franske produktionsanleg til
forskellige logistiske platforme i Tyskland. Formalet var at @ge kapaciteten, forbedre kundeservicen og bi-
drage til at opfylde virksomhedens mdl med hensyn til CO_-fodaftryk (en reduktion pa 40 % fra 2008 til 2012
inden for virksomhedens direkte ansvarsomrade og for alle varemaerker).

e

© Den Europaeiske Revisionsret.

Vand lzesses pa tog pa produktionsanlaegget
S.A. des Eaux Minérales d’Evian.

b) Gulf Stream er et neerskibsfartsprojekt, som tilbyder alternativ godstransport mellem Nordspanien og Syd-
england. Der er tale om en ro-ro-transport med overfarter begge veje hver weekend mellem den spanske
havn Santander og Poole pa den engelske sydkyst for at I@se det problem, at lastbiler ikke ma kare pa det
franske vejnet i weekenden.

© BAI SA Brittany Ferries Port du Bloscon

Lastbiler karer fra borde med gods til levering i labet
af weekenden.
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13.

14.

15.

16.

BEMARKNINGER

PROGRAMMERNE HAR IKKE VARET EFFEKTIVE

I lovgivningen var der fastsat kvantificerede arlige mal for den trafikover-
flytning, de to programmer skulle sikre. For Marco Polo | var det arlige
mal 12 milliarder tkm. For Marco Polo Il blev det drlige mal forhgjet til
»en vaesentlig del« pa 20,5 milliarder tkm?® pd grundlag af et forslag om
en finansieringsramme pa 740 millioner euro, der ogsa skulle omfatte
infrastrukturstatte. Selv om belgbene til infrastruktur blev afvist i lgbet
af lovgivningsproceduren, blev det oprindelige mal stort set fastholdt.

En sammenligning mellem de fastsatte mal og de rapporterede program-
resultater viser, at resultaterne konsekvent Ia langt under det forventede
(jf. tabel 1).

De rapporterede data om trafikoverflytning er kun endelige for Marco
Polo I og viser, at 22,1 milliard tkm gods blev overflyttet fra vejtransport
til andre transportformer. Dette resultat svarer til, at 1 230 000 lastbil-
sture pa 1 000 km (afstanden mellem Berlin og Paris) med 18 ton gods
blev flyttet vaek fra vejene®, men det var kun 46 % af det mal, der var
fastsat for programmet.

| perioden fra 2007 til 2010 realiserede Marco Polo Il kun 23,9 % af den
planlagte trafikoverflytning (jf. tabel 1). Marco Polo Il lgber stadig, men
det vil ikke veaere muligt at opfylde mdlet om at overflytte en vaesent-
lig del pa 20,5 milliarder tkm pr. ar, da der ikke har vaeret tilstraekkelig
respons pa de arlige indkaldelser af projektforslag. De programmidler,
der blev stillet til radighed, vil derfor ikke kunne sikre, at malet opfyldes,
heller ikke selv om samtlige projekter lykkes fuldt ud.
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° lartikel 1 Europa-
Parlamentets og Radets
forordning (EF) nr. 1692/2006
af 24. oktober 2006 om det
andet Marco Polo-program
for EF-tilskud til forbedring
af godstransportsystemets
miljgpraestationer (Marco
Polo ll-programmet) og om
ophaevelse af forordning
(EF) nr. 1382/2003 hedder det,
at programmet har til formal:
»at [overflytte] en veesentlig
del af den forventede
samlede arlige vaekst i den
internationale vejgodstrafik,
malt i tonkilometer.

Ifglge betragtning 2

til samme forordning

var den ansldede drlige
vaekst i den internationale
vejgodstransport

20,5 milliarder tkm.

I betragtning 4 til samme
forordning anferes det, at
programmet ber bidrage

til at overflytte »mindst

den forventede samlede
vaekst i den internationale
vejgodstransport, men
helst merex.

© Kilde: EACI-preesentation
ved »MP Info Day« den
28.juni 2012.
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... OG DER BLEV IKKE FLYTTET MEGET GODS VAK FRA VEJENE

For Marco Polo | var det meningen, at programstetten allerede i 2003
skulle overflytte mindst den forventede samlede stigning i vejgodstrans-
porten. | forbindelse med Marco Polo Il blev malet eendret, s der nu var
tale om, at »en vaesentlig del« af den forventede samlede vaekst i vejgods-
trafikken skulle overflyttes. Det fremgar af figur 3, som bygger pa data
fra Kommissionen (GD Eurostat), at vejtransporten i 2003 tegnede sig for
46 % af den samlede godstransport i EU, mens sgtransport, jernbane og
indlandsskibsfart tegnede sig for henholdsvis 38 %, 11 % og 3,5 %. 12010
var vejtransportens samlede andel steget til 50 % af al godstransport,
mens sgtransportens andel var faldet til 33 %. Jernbanetransporten og
indlandsskibsfarten |3 fortsat pa henholdsvis 11 % og 4 %.

_I

TRAFIKOVERFLYTNING UNDER MARCO POLO-PROGRAMMERNE — MAL SAMT PLANLAGT
OG RAPPORTERET OVERFLYTNING AF GODSMANGDER | MILLIARDER TKM (RETTENS
BEREGNINGER BASERET PA DOKUMENTATION FRA KOMMISSIONEN OG EACI")

Planlagt
overflytning’

A 3 Rapporteret overflytning A viE
Arlige mal (rapporteret af EACI) Opfyldelse i %

Marco Polo |

Tilsammen

150,50

135,40

41,72

2003 12,00 12,40 7,25 58,51
2004 12,00 14,38 6,33 43,99
2005 12,00 9,53 4,95 51,94
2006 12,00 11,40 3,55 3117
Marco Polo I i alt 48,00 47,71 22,08 46,28
gennemsnit for Marco Polo | 46,00

Marco Polo I ¢
2007 20,50 27,83 10,02 36,00
2008 20,50 16,33 3,40 20,82
2009 20,50 15,68 2,82 17,98
2010 20,50 14,15 3,40 24,03
20M 20,50 13,70 0,00 0,00
Marco Polo 11 2007-2011 102,50 87,69 19,64 22,40
gennemsnit for Marco Polo 11 2007-2010 (pr. 31.12.2012) 19,16

' Under anvendelse af de seneste foreliggende data pr. 31.12.2012.

2 De maengder, der efter planen skulle overflyttes i henhold til de tilskudsaftaler, der er underskrevet af Kommissionen og,
siden marts 2008, EACI.

3 Maengder, som ifglge rapporterne er overflyttet, i forhold til planlagte overflyttede maengder.

* For Marco Polo Il bgr det drlige mal vaere en »vaesentlig del« pa 20,5 milliarder tkm.
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18. Som fglge af den finansielle og ekonomiske krise, der begyndte i 2007, 7 Kilde: Eurostat, »Statistics in
er transportvolumenerne generelt faldet. For nogle transportformer er Focus«13/2012 af 21.2.2012.
der registreret store tab: jernbanetransporten er faldet med 17,9 % og
indlandsskibsfarten med 10,6 %’. Da krisen indtraf, seenkede vejtranspor-
tgrerne deres priser for at holde karetgjerne i gang. Dette modvirkede
incitamenterne til at skifte til andre transportformer end vejtransport
0g gav tveertimod incitamenter til at skifte fra andre transportformer til
vejtransport (omvendt trafikoverflytning), hvilket viser, at den nuvaerende
programudformning er sarbar over for cykliske eendringer.

19. Den rapporterede trafikoverflytning pd 22,1 milliard tkm under Marco
Polo | udgjorde kun 0,3 % af EU's samlede internationale vejgodstrans-
port og ca. 25 % af stigningen i den internationale vejgodstransport
i samme periode. Den vasentligste arsag til dette er, at den faktiske
vaekst i den internationale vejgodstransport fra 2003 til 2006 (113,7 mil-
liarder tkm) var meget starre end oprindelig ansldet (48 milliarder tkm).

_I

ANVENDELSEN AF TRANSPORTFORMER TIL GODSTRANSPORT INDEN FOR EU, NATIONALT
OG INTERNATIONALT OVER TID (DATA LEVERET TIL RETTEN FRA EUROSTAT)
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Kilde: Eurostat.
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20. Da revisionen fandt sted, var kun nogle fa projekter under Marco Polo Il
afsluttet, og det var for tidligt at foretage en endelig vurdering af deres
effektivitet og potentielle virkninger. | betragtning af de disponible bud-
getbevillinger og den begrensede udnyttelse af dem er det imidlertid
ikke sandsynligt, at programmet vil fa en betydelig effekt med hensyn
til at flytte trafik vaek fra vejene (jf. tabel 2).

21. Vejgodstransport er stadig den dominerende transportform, mens jern-
banetransporten og indlandsskibsfarten fortsat ligger pa et meget be-
skedent niveau. Figur 4 viser, at vejgodstransportens volumener fgr 2007
steg ar for ar, at de transporterede volumener fra 2007 til 2009 faldt for
alle transportformer pé grund af krisen, og at de transporterede volume-
ner igen steg klart fra 2009, primeert ved vaekst i vejgodstransporten og
sptransporten, mens jernbanetransporten og indlandsskibsfarten ikke
formdaede at @ge deres markedsandel.

_I

EU-GODSTRANSPORTEN FORDELT PA TRANSPORTFORMER | MILLIONER TKM
(DATA FRA FIGUR 3 UDTRYKT | PROCENT PR. TRANSPORTFORM)
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Kilde: Eurostat.
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23.

Programmidlerne skulle bidrage til at opfylde de politiske mal om at mind-
ske godstransportens miljemaessige indvirkninger, aflaste vejnettet og
forbedre trafiksikkerheden. Retten noterede sig Kommissionens skan, ifgl-
ge hvilke der for hver euro, der blev investeret i Marco Polo I-programmet,
blev skabt miljgmaessige fordele til en veerdi af 13,30 euro®.

De foreliggende data om trafikoverbelastning og trafikulykker gor det
imidlertid ikke muligt at vurdere den reelle effekt, fordi Eurostat ikke
har en anerkendt, officiel metode og ingen harmoniserede statistiske
data om trafikoverbelastning, og fordi dataene om trafikulykker er ufuld-
steendige. Selv om det er almindeligt anerkendt, at alternativerne til vej-
transport normalt indebaerer starre fordele for samfundet som helhed,
vil investeringernes reelle lgftestangseffekt desuden sandsynligvis blive
langt mindre. Det skyldes, at de data, der blev anvendt i Marco Polo-
beregneren® fra 2004 til 2010, var foreeldede og derfor ungjagtige. Siden
2004 er vejtransporten gradvis blevet renere takket vaere forskning og
innovation'®. Kommissionen tog ikke dette i betragtning i forbindelse
med sine indkaldelser af forslag fra 2005 til 2010. Ferst ved indkaldelsen
af forslag i 2011 blev der anvendt nye koefficienter og en ny metode til
at kvantificere effekten af godstransport med jernbane, indlandsskibs-
fart og neaerskibsfart. I nogle tilfaelde er disse transportformer ikke meget
mere fordelagtige end vejtransport (jf. bilag Il). For eksempel er der ikke
lzengere nogen stor forskel mellem vejtransport og transport med diesel-
drevne tog, sma pramme eller konventionelt drevne ro-ro-passagerfaerger
(ro-pax-skibe), der sejler med en hastighed pd 20-23 knob. Hvis ro-pax-
skibene sejler hurtigere end 23 knob, vil det endog vaere bedre for miljoet
at transportere godset med lastbil.
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8 EACl-preesentation ved »MP
Info Day« den 28. juni 2012.

° »Marco Polo-

beregneren« er et
automatiseret regneark, der
sammenligner de teoretiske
eksterne omkostninger

ved miljgfaktorer

(f.eks. luftforurening,
klimagendringer, stgj)

0g sociogkonomiske
faktorer (feks. ulykker,
trafikoverbelastning og
infrastruktur). Resultatet
gives i euro pr. tkm for
vejtransportlgsningen og for
den alternative, multimodale
transportlasning, som der
ansgges om (jernbane,
indlandsskibsfart og
naeerskibsfart).

19 Ecorys: »Ex ante Evaluation
Marco Polo Il (2007-2013),
15.juni 2004. Her anfares

det pd s. 56, at lastbiler

med moderne motorer kan
vaere en mere miljgvenlig
l@sning end skibe med
foraeldede motorer eller
hojhastighedsmotorer.
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DER BLEV IKKE INDSENDT TILSTRAKKELIG MANGE
RELEVANTE PROJEKTFORSLAG ...

24, Finansieringen af projekter under dette program er et af de fa tilfelde, hvor
EU-midlerne skal udbetales pad grundlag af resultater. Retten anerkender,
at EACI har procedurer, som sikrer, at EU-midlerne bruges pa de projekter,
der bedst opfylder udvalgelseskriterierne. Normalt bliver der imidlertid
ikke foresldet tilstraekkelig mange hgjkvalitetsprojekter (kun i 2004 blev
der indgaet forpligtelser for alle de disponible midler, jf. tabel 2).

" Heraf 1,4 millioner euro til to
katalysatorprojekter, der ikke
bidrog til trafikoverflytning:
EU-midlerne blev ydet til
ombygning af et lokomotiv

og udarbejdelse af
projektgennemferelsesrapporter.

25. Marco Polo-programmerne har derfor problemer med at absorbere midlerne.
Af de 101,8 millioner euro, der kunne ydes som finansiel statte under Marco
Polo I, blev kun 41,8 millioner euro (41 %) udbetalt''. Marco Polo Il har et
programbudget pa 450 millioner euro, hvoraf kun 77,8 millioner euro (25 %
af det disponible budget) var blevet udbetalt ultimo 2012, primaert som
forskud. Der er derfor sandsynlighed for, at en vaesentlig del af midlerne ikke
vil blive anvendt og dermed ikke vil bidrage til at nd de overordnede mal.

_I

OVERSIGT OVER PROJEKTER OG DISPONIBLE MIDLER, FORPLIGTELSER OG UDBETALTE
MIDLER UNDER MARCO POLO-PROGRAMMERNE | MILLIONER EURO (RETTENS
BEREGNINGER PA GRUNDLAG AF DOKUMENTATION FRA KOMMISSIONEN OG EACI")

Udbetalte mid-

Forpligtelser

A!ltal Disponibelt .For- som % af det Udb.etalte ler som % af det
projekter budget pligtelser samlede budget midler samlede budget
Marco Polo |
2003 13 15,0 13,0 86,7 73 48,7
2004 12 20,4 20,4 100,0 12,3 60,3
2005 15 30,7 21,4 69,7 12,8 41,7
2006 15 35,7 18,9 52,9 9,4 26,3

Marco Polo | i alt
Marco Polo Il

Marco Polo Il i alt

Tilsammen

' Under anvendelse af de seneste foreliggende data pr. 31.12.2012.
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2007 20 58,0 45,4 78,3 18,7 32,2
2008 28 59,0 34,4 58,3 9,9 16,8
2009 21 66,3 61,9 93,4 23,2 35,0
2010 30 64,0 52,2 81,6 171 26,7
2011 18 56,9 33,6 59,1 8,8 15,5




... FORDI MARKEDSSITUATIONEN OG ADGANGSBETINGELSERNE
IKKE GAV VIRKSOMHEDERNE INCITAMENT TIL AT DRAGE FORDEL AF
ORDNINGEN

26. Den lave bevillingsudnyttelse skyldes primaert eendrede markedssituation
(jf. punkt 18), men en anden vaesentlig arsag er, at det har vist sig at veere
en langvarig, risikabel, kompliceret og dyr proces at fa stgtte fra Marco
Polo-programmerne:

a) | gennemsnit tog det de reviderede stgttemodtagere to ar at fa
adgang til ordningen (fra den farste projektidé til underskrivelsen
af tilskudsaftalen). Inden for denne periode gik der i gennemsnit et
ar fra fristen for indsendelse af forslag til underskrivelsen af tilskuds-
aftalen. Stgttemodtagerne erklerede samstemmende, at det er for
lang tid at vente i et ustabilt erhvervsmiljg. Retten konstaterede
i flere tilfeelde, at stottemodtagerne havde mistet kunder, mens de
ventede. Af hensyn til principperne om retfaerdig behandling og fair
konkurrence tillod Kommissionen og EACI ikke, at de oprindelige
ruter, produkter, afsendelsessteder og bestemmelsessteder blev
endret, men det medferte, at 53 af de 154 projekter, der blev ud-
valgt fra 2003 til 2010, aldrig kom i gang eller hurtigt gik i sta (34 %).
Disse projekter tegnede sig for 64,2 millioner euro i forpligtelser og
3,7 millioner euro i betalinger

b) Investeringerisupplerende infrastruktur foretages helt og holdent
for stettemodtagerens egen risiko: Selv om lovgivningen giver mu-
lighed for delvis finansiering af infrastruktur, giver finansieringsme-
kanismen normalt kun mulighed for et volumenbaseret tilskud pr.
overflyttet tkm, og det gor det i praksis umuligt at medfinansiere
infrastrukturinvesteringer under programmet.

c) Ifalge modtagerne er programbetingelserne alt for komplekse og
passer ikke ind i virksomhedernes daglige drift, hvilket forklarer,
hvorfor mange stettemodtagere hyrede konsulenter til at std for
papirarbejdet!?

d) Det er ogsa dyrt at deltage i Marco Polo-programmerne'’: De
16 reviderede stgttemodtageres omkostninger til udarbejdelse af
en ansggning belgb sig i gennemsnit til 105 000 euro, opgjort pa
grundlag af rejseudgifterne for de ansatte, der var stillet til radighed
af konsortiemedlemmerne, konsulenthonorarer og mandmaéneder
leveret af stpttemodtagernes personale.
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12114 af de 16 reviderede
projekter, 87 %, anvendte
stottemodtagerne
konsulenter.

13 Betragtning 4 til
forordning (EF) nr. 1692/2006
og betragtning 8 til
Europa-Parlamentets

og Radets forordning

(EF) nr. 923/2009 af

16. september 2009 om
@ndring af forordning (EF)
nr. 1692/2006 (EUT L 266 af
9.10.2009, s. 1) udtrykte en
forventning om, at mange
sma og mellemstore
virksomheder (SMV'er) ville
deltage i Marco Polo II.

P& grund af programmernes
kompleksitet, de hgje
omkostninger og de hgje
teerskler for berettigelse

til medfinansiering var

kun 24 % af modtagerne
under Marco Polo SMV'er
(kilde: data fra EACI).



27.

28.

29.

Kolonne 4 i tabel 1 viser de godsvolumener, der ifelge rapporterne blev
overflyttet. Retten kunne ikke opnd sikkerhed for, at disse tal er palide-
lige. | forbindelse med opgradering af eksisterende tjenester var det for
det fagrste blevet anmeldt, hvor store godsvolumener der blev transpor-
teret pd de pdgaeldende ruter far projektstart, og EACI accepterede disse
anmeldelser uden kontrol (disse maengder fratreekkes ved projektetaf-
slutningen, sa den ggede trafikoverflytning kan beregnes). For det andet
viste de farste efterfelgende finansielle revisioner af det rapporterede
volumen af trafikoverflytning, som EACI fgrst afsluttede i 2011, at der var
fejl'*, og at rapporteringen i ét tilfeelde var baseret pé bruttovaegt i stedet
for nettoveegt.

Retten undersggte 16 projekter og konstaterede, at kun ét projekt havde
nejagtige tal for de godsmaengder, der blev vejet ved ankomst til termi-
nalerne. | seks tilfaelde var det vaerktaj, der blev anvendt til at registrere
nettovaegten, ikke til rddighed, sa Retten kunne teste det pd stedet. | de
resterende ni tilfeelde viste vaerktgjet ved Rettens test, at revisionssporet
var af begraenset palidelighed, og at der var en gget risiko for overbeta-
linger. | ét projekt var der f.eks. ingen vaegtangivelse pa transportdoku-
mentet (CMR™), og i et andet gav en sammenholdelse af vaegtangivelsen
i systemet med vaegtangivelsen pa de tilsvarende CMR'er ingen match,
og stettemodtageren var ikke sikker pa, om han havde rapporteret brut-
tovaegt eller nettovaegt til EACI.

Eftersom det ikke ville tjene noget formal at finansiere enkeltstdende pro-
jekter, som ikke er beeredygtige, forventes det, at de finansierede projek-
ter bliver baeredygtige i lgbet af deres levetid, dvs. inden for hgjst tre ar,
og at de fortseetter efter denne periode. Selv om baeredygtighed specifikt
er fastsat som et af finansieringsvilkarene i forordningerne's, er dette ikke
en af betingelserne i de underskrevne tilskudsaftaler, og der blev ikke
foretaget nogen baeredygtighedskontrol efter projektafslutningen.

| én rapport konstaterede
EACI ved forudgdende
kontrol en fejl pa 20 %.

1> Et CMR-fragtbrev

er et dokument, der
anvendes i forbindelse

med international
vejgodstransport i henhold
til konventionen om
fragtaftaler ved international
godsbefordring ad
landevej (en FN-konvention
underskrevet i Genéve

den 19. maj 1956).

16 Artikel 5, stk. 1, litra a),

i Europa-parlamentets og
Radets forordning (EF)

nr. 1382/2003 af 22. juli 2003
om EF-tilskud til forbedring
af godstransportsystemets
miljopraestationer (Marco
Polo-programmet) (EFT L 196
af 2.8.2003, s. 1) og bilag | til
forordning (EF) nr. 1692/2006.
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Desuden har de vanskelige driftsforhold, navnlig i jernbanesektoren,
bidraget til projekternes ringe baeredygtighed. Stattemodtagere, der har
etableret jernbanetjenester, har stdet over for store operationelle risici
og i driftsfasen haft problemer med de nationale jernbaneselskaber pa
grund af uforudset vedligeholdelsesarbejde, jernbane- og havnestrejker
0g manglende interoperabilitet. | ét af de undersegte projekter forte
dette til aflysning af 20 % af de planlagte afgange set over hele projekt-
perioden. | et andet projekt var der i det tredje driftsar 44 begivenheder,
der fordrsagede leveringsforsinkelser og driftsafbrydelser pa i alt mere
end en uge. | et tredje projekt var stottemodtageren nedt til at skifte
lokomotiv fire gange pa ruten fra det rumanske produktionsanlaeg til
distributionscenteret i det nordlige Italien.

Mange af programmets stgttemodtagere valgte derfor at afslutte de-
res projekter, leenge for kontraktperioden udlgb, og mange af dem, der
gennemforte deres projekter, indstillede tjenesten eller eendrede den
vaesentligt, da projektfinansieringen ophgrte. For 6 af de 16 projekter,
som Retten undersggte, gjaldt det, at den stottede tjeneste ikke leen-
gere var i drift, da revisionen fandt sted (fordi der ikke var tilstraekkelig
eftersporgsel, eller fordi en af partnerne trak sig ud eller gik konkurs). To
andre projekter fortsatte, men kun i begreenset omfang.

Med hensyn til de Marco Polo-projekter, som Retten undersagte, fremgik
det af det indhentede bevis, at EU-finansieringen satte stgttemodtagerne
i stand til at iveerksaette projekterne tidligere, udvide tjenesternes om-
fang eller fa et tidligere afkast pd deres investeringer.

Retten fandt dog ogsa alvorlige indikationer pa dedveegt:

— 13 af de 16 reviderede stpttemodtagere bekraeftede, at de ogsa ville
have iveerksat og drevet transporttjenesterne uden stgtte

— Ecorys anferer i sin evaluering, at hovedparten af projekterne ogsa
ville veere blevet iveerksat uden stotte!’

— Kommissionen, der forvalter programmet, anfgrer i sin seneste rap-
port til Europa-Parlamentet og Rddet'd, at »42 % af modtagerne
meddelte [...], at deres projekter uden tvivl ville vaere blevet gen-
nemfert uden Marco Polo-stgtte«.
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7 Ecorys: »Evaluation

of the Marco Polo
Programme (2003-2006),
7.november 2007, punkt 3.6.

18 COM(2012) 675 final af
21.november 2012, s. 6.




34.

35.

36.

37.

Forklaringen pd dette er, i) at man af prishensyn alligevel vil bruge se-
transport, jernbane eller indlandsskibsfart til transport af tungt gods
over store afstande, iseer hvis forsendelserne kan planlaegges i forvejen,
0g ii) at Marco Polo-finansieringen daekker en sa lille del af de samlede
projektomkostninger, at den ikke kan betragtes som et reelt incitament
(i de 16 projekter, som Retten undersggte, dekkede stgtten kun 2,8 %
af det belgb, modtagerne havde investeret).

DEN DAGLIGE FORVALTNING AF ORDNINGEN ER
GRADVIS BLEVET BEDRE ...

| overensstemmelse med Kommissionens almindelige praksis falger
EACI's arbejde et arligt arbejdsprogram, der er godkendt af Kommissio-
nen. Kommissionen overvager den daglige forvaltning af Marco Polo-
programmerne ved hjaelp af EACI's kvartalsrapporter, kvartalsvise og
halvarlige koordineringsmeder og kvartalsvise mgder i styringsudvalget.
En fuldtidsansat politisk koordinator i Kommissionen er i regelmaessig
kontakt med EACI's ledelse og personale og deltager i arbejdsmader og
somme tider i besag pa stedet. EACI udarbejder en arlig aktivitetsrapport,
hvor de faktiske resultater sammenholdes med den arlige arbejdsplan.

Retten konstaterede, at EACI over tid har forbedret sin forvaltning af
Marco Polo-projekterne, blandt andet ved at i) stramme projektudveel-
gelsesproceduren for at sikre, at der kun udvalges hajkvalitetsprojek-
ter, ii) etablere en helpdesk og funktionspostkasser for potentielle an-
segere, hvilket stottemodtagerne betragtede som nyttigt og effektivt,
iii) bidrage til Kommissionens videnbase med analytiske rapporter, iv)
regelmaessigt overvage de finansierede projekter og v) sarge for feerre
betalingsforsinkelser.

Hensigten med Marco Polo-programmerne var at yde delvis kompen-
sation for de betragtelige udgifter, som det kraever at etablere nye eller
videreudvikle eksisterende transporttjenester, og forventningen var, at et
@get udbud af sadanne tjenester ville skabe efterspargsel pa markedet
(en top-down-metode til stimulering af efterspargslen').
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19 Ecorys: »Ex ante Evaluation
Marco Polo Il (2007-2013)«,
15.juni 2004, kapitel 6.3.
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38.

39.

40.

41.

Strukturen i begge Marco Polo-programmerne var baseret pd et forslag
fra Kommissionen®, som byggede pad resultatet af en hering af interes-
senterne for starten af hvert program?'.

Efter Rettens mening er dette imidlertid ikke tilstraekkeligt, eftersom virk-
somhederne under normale markedsforhold kun vil skifte fra vejtransport
til andre transportformer, hvis omstaeendighederne (seedvanligvis prisen,
tiden, tjenestens palidelighed, forsendelsernes volumen og afstanden
til terminalerne) kreever det. For at udforme et velfungerende program
for stette til transporttjenester burde man derfor fgrst have foretaget en
analyse af, hvorfor der ikke under normale markedsforhold blev etableret
eller udviklet multimodale transporttjenester, og hvordan de potentielle
hindringer eller barrierer for etablering eller udvikling af sddanne tjene-
ster kunne overvindes.

Siden 2007 er Marco Polo-programmernes effektivitetspotentiale faldet
yderligere pa grund af eksterne faktorer: Den finansielle og gkonomiske
krise har reduceret de samlede transporterede volumener (jf. punkt 18),
og de nationale jernbaneselskabers beslutning om af hensyn til de in-
terne omkostninger ikke leengere at levere enkelte vogne har tvunget
mindre virksomheder til straks at skifte fra multimodal transport til vej-
transport. Der kan endog forventes en omvendt trafikoverflytning (fra
skib til landevej) pa grund af nyligt vedtagen lovgivning®.

| 2007 blev det pdpeget i en evalueringsrapport?, at der var en rekke
problemer i det farste Marco Polo-program — f.eks. at der var fastsat
uhensigtsmaessige taerskler, at reglerne vedrgrende tkm var ufleksible, og
at reglerne for indsendelse og udveelgelse af projektforslag og indgéelse
af kontrakter var uklare og komplekse. Fra sin projekt- og programover-
vdagning var Kommissionen imidlertid allerede tidligere (fra marts 2006)
bekendt med forsinkelser i projektgennemfarelsen og vanskeligheder
med hensyn til at nd malet.
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20 KOM(2002) 54 endelig af
4. februar 2002.

1 Ecorys: »Ex ante Evaluation
Marco Polo I (2007-2013),
15.juni 2004, kapitel 2 og 7.

22 Skibsfartens
breendstofomkostninger vil
stige betragteligt fra 2015
som fglge af de nye regler
om svovl og nye generelle
svolvgreenser, der blev
vedtaget i september 2012.
Det vil flytte en del af det
gods, der nu transporteres
med skib, tilbage pa vejene.
Kilde: »Technical report« af
13.12.2010 fra Det Europaeiske
Agentur for Sefartssikkerhed
(EMSA) og KOM(2011) 439
endelig af 15. juli 2011.

2 Ecorys: »Evaluation

of the Marco Polo
Programme (2003-2006)«,
7.november 2007.



42.

43.

| 2008 anviste en konsekvensanalyse? en raeekke mulige lgsninger til for-
bedring af programmerne, herunder en komplet revision af retsgrund-
laget, afbrydelse af programmet og sendringer i Marco Polo Il. Kommis-
sionens forslag omfattede kun budgetmaessige og tekniske andringer
af Marco Polo II”° (f.eks. at stottebelpbet skulle fordobles, at tomme con-
tainere og koretgjer skulle medregnes i den stotteberettigede gods-
mangde, at en raekke teerskler skulle seenkes, og at fleksibiliteten skulle
@ges), der skulle gare programmet mere attraktivt. Disse foranstaltninger
afhjalp imidlertid ikke de vaesentlige programsvagheder, som er beskre-
vet i det foregdende.

Kommissionen foretog heller ikke en dybtgdende vurdering af med-
lemsstaternes nationale ordninger for stgtte til multimodalitet, sa den
kunne tage ved laere af disse med henblik pd en mulig omarbejdning
af Marco Polo-programmerne. Retten mener, at det er muligt at laere af
de nationale programmer, der med begraensede administrative udgifter
arbejder pa efterspargselssiden ved at udbetale faste belgb direkte til
transportvirksomheder, der vaelger at flytte lastbiler eller containere fra
vejtransport til skibsfart eller jernbanetransport (f.eks. »Ecobonus« og
»Ferrobonus« i Italien®). | ét land (@strig) yder de nationale ordninger
0gsa stoette til infrastrukturinvesteringer, og denne stotte beregnes pa
grundlag af forholdet mellem den forventede trafikoverflytning og den
faktiske volumenoverflytning.

25

24 SEK(2008) 3022 af
10. december 2008, Izsning C.

> Forordning (EF)
nr. 923/2009.

% De italienske myndigheder
forvaltede begge
programmer med et budget
pa 235 millioner euro (hvoraf
193,5 millioner euro blev
udbetalt, hvilket giver en
udnyttelsesgrad pa 82,3 %),
med 15 fuldtidsbeskaeftigede
(FTA) og med omkostninger
pa kun 970 000 euro

pr. ar, hvilket bringer de
administrative omkostninger
ned pa 1,2 % af det samlede
programbudget.
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KONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

44, Marco Polo-programmerne skal bidrage til at opfylde det transportpoli-
tiske mal om at udvikle alternativer til vejtransport af gods inden for EU.
Retten konstaterede, at programmerne var ineffektive, for sa vidt som
i) de fastsatte mal kun i meget begraenset omfang var blevet opfyldt,
ii) programmerne ikke flyttede ret meget gods veek fra vejene, og iii) der
ikke foreligger data, som kan anvendes til at vurdere de forventede for-
dele, der vil veere i form af mindskelse af godstransportens miljgmaessige
indvirkninger, aflastning af vejnettet og forbedring af trafiksikkerheden.

45, Den anvendte betalingsmekanisme gjorde udbetalingen af EU-statte
betinget af de opndede resultater, og projekterne indebar normalt starre
fordele for samfundet som helhed. Der blev imidlertid ikke indsendt
tilstreekkelig mange relevante projektforslag pa grund af markedssitua-
tionen, og fordi betingelserne afskreekkede virksomhederne (langvarige
procedurer, store risici, kompleksitet og hgje administrative omkostnin-
ger). Endvidere skal det anfares, i) at det er usikkert, hvor meget trafik der
rent faktisk blev flyttet veek fra vejene, ii) at omfanget af de finansierede
tjenester (projekter) i mange tilfelde blev vaesentlig begreenset, eller
tjenesterne blev indstillet, og iii) at der foreligger bevis for, at mange af
projekterne ogsa ville vaere blevet ivaerksat uden EU-finansiering.

46. Den daglige forvaltning af programmerne er blevet bedre over tid. Blandt
andet sikrer en solid projektudvaelgelsesmetode, at der kun udvealges
hojkvalitetsprojekter. Kommissionen foretog imidlertid ikke en tilstraek-
kelig markedsanalyse for at vurdere potentialet for succes, den tog ikke
hgjde for nye udviklinger, og den traf ikke afhjeelpende foranstaltninger
i tide for at takle programmernes ineffektivitet.

ANBEFALINGER

Radet, Europa-Parlamentet og Kommissionen bor:

a) overveje at ophgre med at yde EU-stotte til godstransporttje-
nester under en ordning med samme udformning som Marco
Polo-programmerne (en top-down-metode til stimulering af
eftersporgslen), der navnlig har fort til de svagheder, som er
beskrevet i denne beretning (utilstreekkelig udbredelse pa
markedet, manglende dokumentation for malopfyldelse, tung
administrativ byrde, ringe baeredygtighed og dedvagt)

b)  stille som betingelse for en eventuel videre finansiering af sa-
danne projekter, at der foretages en forudgdaende konsekvens-
analyse, som dokumenterer, at der er tale om EU-mervardi og
i hvilket omfang. Det vil kreeve en detaljeret markedsanalyse
med henblik pa at vurdere, om der er en potentiel efterspgrgsel
fra virksomhederne, og at der tages hensyn til bedste praksis
fra tilsvarende nationale stotteordninger. Kun hvis det vurderes,
at der kan gennemfgres en meningsfuld EU-foranstaltning pa
dette omrade, bgr Kommissionen navnlig:
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i) fastseaette realistiske mal for de godsvolumener, der skal
flyttes vaek fra vejene, regelmaessigt gennemga program-
mets output og resultater og gribe hurtigt ind med henblik
pa at afhjelpe mangler med hensyn til opfyldelse af de
fastsatte mal

ii)  gere EU-finansieringen betinget af de opndede resultater
(f.eks. ved at indfgre pro rata-betalinger for volumener, der
er registreret som flyttet vaek fra vejene)

iii) vurdere behovene, begraensningerne og betingelserne
for at yde stotte til investeringer i infrastruktur og udstyr
med henblik pa at baere en del af den risiko, der pahviler
virksomheder, som opfegrer anleeg til foregelse af den mul-
timodale transport

iv) fortsat treeffe foranstaltninger med henblik pa effektivt at
takle de tekniske, driftsmaessige og infrastrukturelle hin-
dringer, der kan forringe projekternes effektivitet, f.eks.
i forbindelse med greenseoverskridende jernbanetrafik

v)  sikre sig, at der foreligger fyldestgerende data til doku-
mentation af de finansierede projekters resultater

vi) reducere den tid, det tager at udvaelge projekter og indga
kontrakter, helst til seks maneder

vii) gere det til en nedvendig betingelse, at de finansierede
projekter er baeredygtige i mindst tre ar efter projektets
afslutning

viii) takle problemet med dedvagt ved at behandle det i for-
bindelse med projektevalueringen.

Vedtaget af Afdeling Il, der ledes af Harald NOACK, medlem af
Revisionsretten, i Luxembourg pd medet den 24. april 2013.
Pé Revisionsrettens vegne
Licie:

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Formand
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NZARMERE OPLYSNINGER OM DE UDVALGTE PROJEKTER

Undersggte

Indkaldelse

Kort beskrivelse af projektindholdet

projekter

Marco Polo |

AIN

2003

Belgien

Forbedre den intermodale pram- og jernbanetransport til og fra havnen
i Antwerpen: gge frekvensen i de eksisterende tjenester eller etablere
nye tjenester med henblik pa at forebygge problemer med trafikoverbe-
lastning som falge af planlagt vejarbejde pa Antwerpens ringvej.

DUE LOKOMOTION

2003

Tyskland

Et projekt, der leverer tjenester inden for jernbanetrakkraft og
interoperabel »through-traction« med et nyt flerstramslokomotiv til en
bloktogstjeneste mellem Miinchen (Riem, Tyskland) og Cervignano del
Friuli (Italien).

BRIDGE OVER
EUROPE

2004

Nederlandene

En multimodal forbindelse (narskibsfart/jernbane/landevej) til Den
Iberiske Halvg med primart fokus pa udstyr til 45-fods-containere, der
udger et baeredygtigt og omkostningseffektivt alternativ til syd-nord-syd
vejtransport med pahangsvogn.

BASS

2005

Tyskland

Et projekt til foragelse af sgtransportens andel i det samlede godstra-
fikvolumen mellem pa den ene side Vest- og Centraleuropa og pa den
anden side de baltiske lande og Feellesskabet af Uathaengige Stater (SNG).

NEPOL EXPRESS

2005

Tyskland

Et projekt til drift af en regelmaessig jernbaneforbindelse mellem
Rotterdam (Nederlandene) og Poznan-Franowo (Polen).

LUNA

2006

Italien

En kombineret pendultogtjeneste, der forbinder Italien, Tyskland og
de skandinaviske lande via Schweiz.

RAIL

2006

Belgien

Projektet vedrgrer to jernbaneruter: til/fra Golbey (Frankrig) og til/fra
det nordlige Spanien (Tarragona/Barcelona) via jernbane/vej-terminalen
i Le Boulou (Frankrig), forbundet via et jernbaneknudepunkt.

LORRY RAIL

2006

Luxembourg

En intermodal nord-syd-jernbanetjeneste til transport af uledsagede pa-
hangsvogne mellem jernbaneterminalerne i Bettembourg (Luxembourg)
og Le Boulou (Perpignan) ved hjaelp af sarlig teknologi.

Seerberetning nr. 3/2013 — Har Marco Polo-programmerne vaeret effektive med hensyn til at flytte trafik veek fra vejene?



29

U‘r)lﬂ)ej'raskﬂ;g:e Indkaldelse Kort beskrivelse af projektindholdet

Marco Polo Il

Et projekt il drift af en direkte maritim forbindelse mellem Poole

(pd Englands sydkyst) og Santander (Nordspanien) for lastbiler, der ikke
kan kere gennem Frankrig pa grund af weekendforbuddet pa landets
europaiske omrade.

GULF-STREAM 2007 Frankrig

Regelmassig bloktogsforbindelse fra Pescara (det centrale/sydlige

ITABEL EXPRESS 2007 lalien Italien) til Mechelen (Belgien) til transport af husholdningsapparater.

Et projekt for jernbanetransport af vand fra det franske produktionsanlaeg

SIRIUS 1 2007 Frankrig til det tyske marked

Pendultog mellem Tyskland og Sverige, som skal forbinde leverandgrer

VIKING RAIL 2007 Tyskland af bildele i Tyskland med produktionsanlegget i Goteborg.

Jernbanetjeneste til transport af mejeriprodukter og andre let fordaerve-
lige produkter i kelecontainere med daglige afgange fra Genk (Belgien)
til Busto Arsizio (Italien), fra Zabrze (Polen) til Salzburg (@strig) og
Piacenza og Padova (Italien), fra Busto Arsizio (Italien), Slawkow (Polen)
og Budapest (Ungarn) til Zeebrugge (Belgien), fra Miinchen (Tyskland)
til Duisburg (Tyskland), og fra Herne (Tyskland) til Norrkdping (Sverige).

EURO-REEFER RAIL 2008 Nederlandene

Bloktog til at forbinde forskellige produktionsanlag i Tyskland, Slovakiet
KTS 2008 I[talien 0g Rumanien med et distributionscenter i San Vito al Tagliamento
(Italien).

Et projekt til regelmaessig drift af en jernbanekorridor til transport
OFE 2008 Belgien af containere fra Zeebrugge og Antwerpen (Belgien) til Ottmarsheim
(Frankrig).

Et projekt til etablering af en direkte rute fra de adriatiske havne
SCADAE 2008 Italien Koper (Slovenien), Venedig, Ravenna og Ancona (Italien) til Thessaloniki
(Graekenland), Istanbul og Izmir (Tyrkiet).
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SAMMENLIGNING AF MARCO POLO-BEREGNERENS KOEFFICIENTER OVER TID'

2003-ind- | 2004-ind-

Transportform Undertyper kaldelse? | kaldelse’ 2011-indkaldelse, kun trafikoverflytning*
Vejtransport 0,024 0,035 0,018
i Diesel 0,015
Jernbane ‘ 0,012 0,015
transport Elektrisk 0,004
1000-1500T 0,014
.| 1500-3000T
Indre vandveje (inkl. blandet/ ukendt) 0,005 0,010 0,013
>3000T 0,010
Konventionelt NG Regrensning | Regrensning
braendstof® med havvand | med ferskvand
Bulkskib 0,007 0,000 0,004 0,004
Containerskib 0,005 0,000 0,003 0,003
. Ro-pax-skib (<17 knob) 0,004 0,009 0,005 0,000 0,003 0,003
Naerskibsfart
Ro-pax-skib (17-20 knob) 0,009 0,000 0,005 0,005
Ro-pax-skib (20-23 knob) 0,013 0,001 0,008 0,008
Ro-pax-skib (>23 knob) 0,020 0,001 0,011 0,011

Kilde: Data fra Kommissionen/EACI kompileret af Retten.

Kilde: Indkaldelse af forslag i 2003 (EUT C 245 af 11.10.2003, s. 52).

Kilde: Indkaldelse af forslag i 2004, (EUT C 255 af 15.10.2004, s. 8).

Jf. indkaldelsen af forslag i 2011, (EUT C 309 af 19.10.2011, 5. 12).

Koefficienterne falder yderligere, hvis der anvendes braendstof med lavt svovlindhold.

oA W -
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KOMMISSIONENS
SVAR

RESUME

I,

Programmerne har medfert en betydelig trafikoverflyt-
ning. Marco Polo gdr ud pa at give begraensede incitamen-
ter til at skifte fra vejtransportlgsninger til intermodale
systemer, som er mere komplekse og vanskelige at gen-
nemfgre. Marco Polo I-programmet (MP 1), der allerede er
gennemfert, resulterede i mindst 22 mia. tkm og udgifter
svarende til 41 % af budgettet, mens de endelige resultater
for Marco Polo llI-programmet (MP II) endnu ikke foreligger,
fordi det endnu ikke er afsluttet.

Det vigtigste kvantificerbare mal med Marco Polo | var
»at overflytte den forventede samlede arlige veekst i den
internationale vejgodstransport«. Marco Polo Il forventes at
overflytte »en vaesentlige del« af denne vakst.

| betragtning af det samlede budget, som den lovgi-
vende myndighed har afsat til Marco Polo, og program-
mets starrelse i forhold til EU’s transportsektor (Marco
Polo I udgjorde kun 0,01 % og Marco Polo Il ca. 0,05 % af
EU's budget), forventede Kommissionen ikke en vaesentlig
endring i balancen mellem transportformerne pa EU-plan.

Marco Polo ger det muligt at kvantificere programmernes
resultater udtrykt som trafikoverflytning. Ved at anvende
Marco Polo-beregneren (fodnote 9 i Revisionsrettens
bemaerkninger) er det muligt at skenne de miljemaessige
fordele og eksterne omkostningsbesparelser ved program-
met. Dette er et sarligt treek ved Marco Polo.

Iv.

Programmerne omfatter en saerlige mekanisme, der er
kendetegnet ved, at stotteudbetalingerne er betinget af
de opnaede resultater. Det knytter de finansielle bevillin-
ger teet sammen med programmets generelle mal, her-
under en kvantificering af resultaterne med hensyn til
trafikoverflytning.

Programmet sigter mod at finde en balance mellem kra-
vene i finansforordningen og de finansieringsbestem-
melser, som Europa-Parlamentet og Radet har vedta-
get i forordningerne om Marco Polo-programmerne, og
erhvervslivets behov. Adgangsbetingelserne var udformet,
sd de afspejlede de resultatbaserede traek ved program-
met og sikrede en passende administrativ kontrol. Disse
adgangsbetingelser blev revideret og endret i labet af
programmets levetid med henblik pa at lette adgangen til
programmet.
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Marco Polo-projekterne var meget falsomme over for den
gkonomiske krise. Det er en af grundene til, at antallet
af projekter, som stottes af programmet, er mindre end
gnsket.

Siden 2010 har EACI indfert supplerende auditcertifikater,
der gav yderligere sikkerhed for gods, som transporteres
ved hjelp af Marco Polo-projekterne. Dette er en af de
afhjeelpende foranstaltninger, der er blevet indfert i lgbet
af programmets levetid.

Kommissionen finder, at de finansierede transporttjene-
sters baeredygtighed var tilfredsstillende. De eksterne eva-
lueringer, der er foretaget af Marco Polo-programmerne
(Ecorys, 2007, og Europe Economics, 2011), viser, at stor-
stedelen af tjenesterne (72 % ifelge Europe Economics)
generelt viderefgres i en eller anden form efter udlgbet af
tilskudsaftalen (tilpasning til 2ndrede markedsvilkar).

Modtagerne bekrzeftede, at Marco Polo-stgtten gjorde det
muligt for dem at pabegynde projekterne tidligere og @ge
deres omfang.

V.
Kommissionen gnsker at pointere fglgende:

1) For Marco Polo | blev der udfert en relevant markedsanalyse
som led i den offentlige heringsproces, og for Marco Polo |l
blev der udfert en forudgaende vurdering i 2004

2) Pa grundlag af politisk feedback blev der foretaget relevan-
te og rettidige endringer i programmerne i lgbet af deres
levetid'

3) Der blev truffet afhjeelpende foranstaltninger i rette tid og
i overensstemmelse med standardpraksis og eksisterende
procedurer.

! Forordning nr. 1382/2003, 1692/2006 og 923/2009 og en rakke
endringer, der blev indfgrt ad hoc inden for rammerne af det retlige
mandat i ovennzevnte forordninger.
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KOMMISSIONENS
SVAR

VI.
Kommissionen tager sig anbefalingen ad notam.

Med hensyn til de »svagheder«, der er afdaekket i denne
beretning, henviser Kommissionen til sin holdning i sva-
rene pa bemaerkning 15, 16, 26, 27, 31 og 33.

Kommissionen er klar over, at Marco Polo-programmet var
behaftet med en rekke mangler. Den er dog ogsa af den
opfattelse, at Marco Polo-programmerne har bidraget til,
at den europeaiske transportbranche har kunnet afprave
innovative lgsninger og flytte en ikke ubetydelig meengde
trafik veek fra det overbelastede EU-vejnet med en lille
brgkdel af EU's budget (mellem 0,01 % og 0,05 %).

Fremadrettet finder Kommissionen det hensigtsmaessigt
at yde EU-stotte til innovative godstransporttjenester med
henblik pa at forfelge EU's transportpolitiske mal (integre-
rede intermodale tjenester, trafikaflastning, reduktion af
miljevirkningerne, innovative lgsninger, nye markeder og
teknologier) og sikre, at det sker til stgrst mulig gavn for de
EU-borgere, der benytter dem.

Der er ikke foresldet nogen specifik finansieringsforordning
for Marco Polo Il for programmeringsperioden 2014-2020,
men en generel ramme for stgtte til godstransporttjene-
ster indgik i Kommissionens forslag til nye retningslinjer for
det transeuropaiske transportnet (TEN-T) og Connecting
Europe-faciliteten (CEF) allerede i 2011.

En eventuel fremtidig udvikling af detaljerede projekter
vedrgrende godstransporttjenester inden for den gene-
relle ramme, der er fastsat i TEN-T-retningslinjerne, vil blive
baseret pa en specifik forudgaende vurdering, herunder
relevant markedsanalyse og passende hensyntagen til erfa-
ringerne og bedste praksis fra nationale stotteordninger.
Revisionsrettens anbefalinger vil blive taget i betragtning
i den sammenhang.

Det er dog op til de lovgivende myndigheder endeligt at
fastleegge den fremtidige ramme for denne ordning inden
for rammerne af MFF, CEF og TEN-T.
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BEMARKNINGER

14.

Med hensyn til bemarkningen om, at »resultaterne kon-
sekvent |d langt under det forventedex, finder Kommis-
sionen, at resultatet af programmerne ogsa ber ses i lyset
af eendringerne i markedssituationen og udfordringerne
som falge af den gkonomiske krise. Ifglge tallene i figu-
rerne i tabel 1 svarede de fastsatte mal i Marco Polo | (dvs.
for den okonomiske krise) til branchens forventede mar-
kedsabsorption (planlagt overflytning). Endvidere svarer
omfanget af den planlagte overflytning for Marco Polo II's
vedkommende ogsa til en vaesentlig del af den forventede
stigning pa 20,5 mia. tkm. | tabel 1 kan det endvidere kon-
stateres, at omfanget af den planlagte overflytning i det
forste ar af Marco Polo Il er hgjere end 20,5 mia. tkm.

15.

Kommissionen finder, at en aflastning af det europaiske
vejnet med 22,1 mia. tkm er et vaesentligt resultat af Marco
Polo I-programmet, navnlig i betragtning af, at der er brugt
41 % af budgettet.

Eftersom de fleste af projekterne viderefares efter afslut-
ningen af finansieringsperioden, vil de sandsynligvis gene-
rere yderligere trafikoverflytning/trafikaflastning (se svaret
pa bemaerkning 31).

Programmet forte ogsa yderligere fordele med sig. Pa
grundlag af Marco Polo-beregneren (se (fodnote 9 i Revi-
sionsrettens bemarkninger) har trafikoverflytningen pa
22,1 mia. tkmm medfert miljgmaessige fordele og eksterne
omkostningsbesparelser pa 434 mio. EUR. Ndr det sam-
menlignes med budgettet for projekter med et trafikover-
flytningsmal (32,6 mio. EUR), finder Kommissionen endda,
at der for hver investeret euro blev skabt miljgmaessige for-
dele til en veerdi af 13,3 euro.

16.

Med hensyn til »utilstreekkelig respons« pa de arlige ind-
kaldelser af projektforslag ger Kommissionen opmaerk-
som pa de negative virkninger af den gkonomiske krise,
der begyndte i 2008, for erhvervslivet. Endvidere er de
intermodale transportlgsninger mere komplekse end ren
vejgodstransport. Lancering af et komplekst projekt i et
gkonomiske klima, som forveerres drastisk, indebaerer yder-
ligere risici. Det har fort til en ringere opfyldelse af pro-
grammalene end oprindeligt ventet, inden krisen ramte.
Samtidig er det ikke blevet mindre vigtigt at stgtte inter-
modal godstransport, og Marco Polo-programmets politi-
ske mal geelder fortsat.
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Falles svar pa bemarkning 19 og 20
Kommissionen forventede ikke en aendring i balancen mel-
lem transportformerne pd EU-plan pa grund af Marco Polo-
programmets beskedne storrelse:

— Marco Polo I: 102 mio. EUR svarende til ca. 0,01 % af EU's bud-
get for det finansielle overslag for 2000-2006

— Marco Polo Il: 450 mio. EUR svarende til ca. 0,05 % af EU's bud-
get for det finansielle overslag for 2007-2013.

Det anvendelsesomrdde, som medlovgiverne vedtog,
gjorde det kun muligt i Marco Polo I-programmet at over-
flytte »den forventede samlede arlige veekst i den interna-
tionale vejgodstransport« (der reelt var meget stgrre end
forventet) og i Marco Polo Il-programmet at overflytte »en
vaesentlig del af den forventede samlede arlige vaekst i den
internationale vejgodstrafik«.

Kommissionen finder derfor, at resultaterne var betydelige
med hensyn til programmets specifikke mal.

23.

ESTAT indsamler ikke data om trafikoverbelastning, og
denne aktivitet indgar ikke i det arlige statistiske arbejds-
program. Med hensyn til data om trafikulykker besluttede
Radet at oprette en EF-databank vedrerende faerdselsulyk-
ker (CARE) i 19932 ESTAT's arlige oversigt over ulykker er sa
fuldsteendig, som det er realistisk muligt.

Med hensyn til dataene fra Marco Polo-beregneren fin-
der Kommissionen, at beregneren var lige sa god som
de underliggende metodologier og disponible data,
og den blev opdateret, sa snart der i Kommissionen var
opnaet enighed om metoden for vurdering af eksterne
omkostninger.

2 Rédets afgerelse 93/704/EF (EFT L 329 af 30.12.1993, s. 63).

® Héandbogen fra 2008 om vurdering af transportsektorens eksterne
omkostninger og meddelelsen om »lovpakken om grannere transport.
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Kommissionen anslar programmets reelle laftestangseffekt
til at veere 13 euro, malt i miljgmeessige fordele, for hver
investeret euro. Det bar ogsd bemaerkes, at:

— samtidig med, at vejtransport gradvist er blevet renere, er der
0gsa rapporteret om teknologiske fremskridt med andre trans-
portformer. Derfor skyldes forskellen mellem de gamle og de
nye koefficienter ikke kun, at vejtransporten har givet bedre re-
sultater, men 0gs3, at der er benyttet en revideret metodologi
i beregneren efter 2008 (f.eks. CO2-prisen, differentiering af
skibstyper, braendstoffer, nye teknologier, elektriske tog kontra
dieseldrevne tog osv.)

— visse omkostningskoefficienter er ikke blevet medtaget i be-
regneren pa grund af tekniske vanskeligheder med deres
vurdering og gennemfarelse i praksis (f.eks. manglende ind-
regning af offeromkostninger til vejinfrastruktur).

Endelig geelder det, at selv om klaften mellem vejtransport
og andre transportformer er blevet mindre, er alternative
transportformer til vejtransport forsat mere miljgvenlige
end godstransport med lastbil. Ifolge beregneren giver kun
én kategori, der repraesenterer en alternativ transportform,
darligere resultater end vejtransport.

Derfor er Kommissionen af den opfattelse, at beregneren
giver et godt fingerpeg om de miljgmaessige fordele ved
Marco Polo-programmet.

25.

Den finansielle og gkonomiske krise er en af de vigtigste
faktorer, der hindrer programmets gennemfgrelse og ind-
virker pad betingelserne for pdbegyndelse og afvikling af
Marco Polo-projekter, og som derfor fgrer til ringere udnyt-
telse af bevillingerne.

Det anerkendes 0gsd, at der er projekter, som pa grund af
finansieringen af Marco Polo-programmet genererer for-
dele eller nar break-even-punktet tidligere end forventet
i ansggningerne. Da programmerne ikke kan betale mere
til projekterne end det samlede underskud i lgbet af finan-
sieringsperioden (reglen om ikke-fortjeneste — se ogsa
bemearkning 5), blev statten til disse projekter i visse til-
feelde reduceret eller endog trukket tilbage. Selv om denne
situation er positiv, bidrager den ogsa til en ringere udnyt-
telse af de disponible midler.
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26. a)

Kommissionen er ikke herre over den tid, som ansggerne
behgver for at udvikle projektidéer, og den bar ikke tages
i betragtning ved beregningen af perioden mellem ansag-
ning og bevilling af stetten.

Pad grund af betydningen af indikatoren for perioden
mellem ansegning og bevilling af stetten, blev proce-
durerne i programmet forenklet (eendring af forordning
nr. 923/2009). Det gjorde det muligt at afkorte perioden
mellem ansegning og bevilling af stetten (f.eks. 209 dage
i2011).

Med hensyn til endringer af projekterne vil fleksibilitet
for nogle betyde ulige behandling for andre, navnlig dem,
der valgte ikke at ansgge, eller som ikke fik bevilget stgtte.
Negdvendigheden af at sikre ligebehandling og undga
unfair konkurrence er blandt de grundleeggende princip-
per ved forvaltningen af programmet.

Med hensyn til antallet af projekter, der »aldrig kom i gang
eller hurtigt gik i std«, er Marco Polo et markedsbaseret
program, hvor markedsbetingelserne og de gkonomiske
betingelser er vigtige faktorer for vellykkede projekter. Da
intermodale transportlgsninger er mere komplekse end
et rent vejtransportsystem, har programmet veeret seerligt
folsomt over for den gkonomiske krise. Krisen var en af
hovedarsagerne til antallet af mislykkede projekter.

26. b)

Reglerne for katalysatorprojekter i forordning nr. 1382/2003
og grundforordning nr. 1692/2006 tillod til dels en direkte
refusion af udgifter til supplerende infrastruktur og opera-
tionelt udstyr (se f.eks. Excite- og Ocra-projekterne).

Med forordning nr. 923/2009 blev reglerne for finansiering
af alle projekter forenklet pa grundlag af tre elementer: tra-
fikoverflytning/trafikaflastning (med undtagelse af faelles
leeringsprojekter), stotteberettigede omkostninger og det
samlede underskud i finansieringsperioden.

Selv om det primaert er investoren, der berer risikoen ved
infrastrukturinvesteringer, kunne en stgttemodtager tidli-
gere opna delvis refusion af infrastrukturudgifterne i for-
bindelse med et projekt, som blev opgjort pa grundlag af
stotteberettigede omkostninger.
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26.¢)

Programmet sigter mod at finde den rette balance mel-
lem kravene i finansforordningen og de finansieringsbe-
stemmelser, som Europa-Parlamentet og Radet har ved-
taget i forordningerne om Marco Polo-programmerne, og
erhvervslivets behov.

26.d)

De relevante omkostninger til projektudvikling afholdes
normalt af virksomhederne, ogsa nar de driver deres virk-
somhed uden offentlig statte. Det er almindelig praksis, at
der for at pdbegynde et nyt projekt under alle omsteendig-
heder skal foretages visse investeringer (f.eks. i organisa-
tion eller projektstyring).

27.

Siden 2010 har EACI indfert supplerende auditcertifikater,
der gav yderligere sikkerhed for gods, som transporteres
ved hjelp af Marco Polo-projekterne. Kommissionen er
imidlertid klar over, at der med disse nye regler blev ind-
fart supplerende krav til stattemodtagerne, hvilket ggede
deres administrative byrde.

Kommissionen anfegrte i sin arlige aktivitetsrapport en rest-
fejlprocent pa 1,9 % for Marco Polo | og pa 2,9 % for Marco
Polo II.

29.

Pd grund af de seerlige traek ved Marco Polo-projekterne
(kommercielle projekter) tages spgrgsmalet om baeredyg-
tighed op pa passende vis ved evalueringen af forslagene
(som led i troveerdigheds- og levedygtighedsanalysen).
Strengere regler (navnlig for betaling af stette pa betin-
gelse af projekternes baeredygtighed) er urealistiske at
gennemfare eller kontrollere og ville uden tvivl skreemme
ansggerne veek fra programmet pa grund af egede forret-
ningsrisici, safremt markedsvilkarene andres.

30.

Denne konstatering viser klart, hvor komplekst erhvervskli-
maet er for Marco Polo-finansierede projekter, og hvor rele-
vant den valgte strategi er med hensyn til baeredygtighed.

Den viser ogsa, hvad Marco Polo gar ud pa, nemlig at give
begrensede incitamenter til at skifte fra vejtransportlas-
ninger, som er forholdsvis lette, billige og risikofrie, til
intermodale systemer, som er mere komplekse og vanske-
lige at gennemfare.
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31.

De eksterne evalueringer, der er foretaget af Marco Polo-
programmerne (Ecorys, 2007, og Europe Economics, 2011),
viser, at stgrstedelen af tjenesterne (72 % ifelge Europe
Economics) generelt viderefgres i en eller anden form efter
udlgbet af tilskudsaftalen (tilpasning til zendrede mar-
kedsvilkar). Under hensyn til det dynamiske erhvervsklima,
det ugunstige gkonomiske klima siden 2008 og kom-
pleksiteten af intermodale lesninger sammenlignet med
rene vejtransportlgsninger finder Kommissionen dette tal
tilfredsstillende.

Det viser, at kortsigtet finansiering har skabt langsigtede
endringer selv under de nuvaerende markedsvilkar, der
hele tiden andrer sig. Som felge heraf forventes program-
merne at generere yderligere fordele i form af trafikover-
flytning/trafikaflastning og eksterne omkostningsbesparel-
ser efter kontraktperiodens udlgb.

33.

Det er Kommissionens opfattelse, at programmet helt klart
har en mervardi for de reviderede projekter, fordi EU-
finansieringen gjorde det muligt for dem at starte tidligere,
at udvide tjenesternes omfang eller at fa et tidligere afkast
af deres investeringer, til trods for at de adspurgte stot-
temodtagere ansd 42 % af de finansierede projekter for at
vaere dedvagt.

Dedveegtsfeenomenet er vanskeligt at kvantificere, da der
kan veere mange faktorer, som pavirker resultaterne, f.eks.
bzeredygtighedsproblematikken (et spergsmal om, hvor-
vidt projekter ville have veeret baeredygtige uden stotten),
multiplikationsfaktoren (starre projekter genererer langt
mere trafikoverflytning), mere troveerdige og synlige stot-
temodtagere (EU-kvalitetsstempling af projektet), fordele
som fglge af samarbejde mellem partnere (overfersel af
knowhow, bedste praksis) osv.

34.
Kommissionen gnsker at fremsaette felgende bemarkninger:

i) Programmet statter trafikoverflytning, dvs. at det ikke betaler
for gods, som allerede transporteres ad sgvejen, med jernbane
eller ad indre vandveje. Det tilskynder markedet til at aendre
vaner og overflytte den transport, der faktisk foregar ad vej, til
alternative transportformer.

Seerberetning nr. 3/2013 — Har Marco Polo-programmerne vzeret effektive med hensyn til at flytte trafik veek fra vejene?



i)  De begraensede incitamenter farer til en meget stor »l@fte-
stangseffekt« i Marco Polo-projekterne. Disse belab er dog
meget vigtige for stettemodtagere, der normalt opererer med
en lille fortjenstmargen, i en situation, hvor de forventes at
konkurrere om gods med den forholdsvist billige vejtransport.
Det er faktisk meningen, at Marco Polo skal daekke tabene
i startfasen og hjeelpe stottemodtagerne med at »overleve«
pa markedet i startperioden, som er den vanskeligste.

37.

Programmet henvender sig bade til spediterer/logistik-
virksomheder, der organiserer transportforbindelser i kom-
plekse forsyningskaeder, og til lastejere eller deres reprae-
sentanter, som udger efterspargselssiden af markedet.
Mens den ferste kategori udger den stgrste malgruppe for
Marco Polo, er der mange vellykkede projekter, som ind-
sendes af speditgrer (herunder vognmandsvirksomheder)/
fabrikanter.

Marco Polo-malgrupper blev f.eks. analyseret i Ecorys’
»Ex-ante evaluation report on MP ll« (forudgdende vur-
deringsrapport om MP II), kapitel 2.2 — Behovsvurdering:
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/
doc/2004_marco_polo.pdf

38.

Marco Polo I-programmet var baseret pa resultaterne af
PACT-programmet (der stgttede kombineret transport)
suppleret med analyser og heringer af de vigtigste euro-
paeiske transportsammenslutninger.

Marco Polo Il-programmet blev understgttet af en forudga-
ende undersggelse.

39.

Inden programmerne startede, havde Kommissionen fore-
taget en analyse af hindringerne for skabelsen og udvik-
lingen af intermodale tjenester for alle transportformer og
foresldet specifikke typer af foranstaltninger til tackling af
disse modale mangler og problemer. Kommissionen hen-
viser her til det hgringsdokument, som den udarbejdede
i 2001 og udsendte til interessenterne med henblik pa
offentlig hering, samt den forudgdende undersegelse af
Marco Polo Il, der omfattede en relevant markedsanalyse,
erfaringerne med Marco Polo |, en behovsvurdering og en
saerlig hering af interessenterne.
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40.
Disse spargsmal har altid ligget Kommissionen steerkt pa
sinde, og den traf falgende foranstaltninger:

— der blev foretaget andringer i udformningen af Marco Polo
ll-programmet (gget finansieringsintensitet, 2endring af for-
ordning nr. 923/2009) i lgbet af dets levetid for at gere det
mere attraktivt og yderligere tilskynde sektoren til at skifte fra
vejtransport til naerskibsfart, jernbane og indlandsskibsfart

— der blev foreslaet specifikke lasninger inden for ammerne af
de arlige Marco Polo-arbejdsprogrammer og indkaldt forslag
til lasning af problemet med potentiel omvendt trafikover-
flytning inden for neerskibsfart og jernbanetransport (f.eks.
politiske prioriteter og incitamenter til innovative naerskibs-
trafiktjenester og enkeltvognstrafik)

— Kommissionen har indkredset og foreslaet foranstaltninger
pa mellemlang og lang sigt med henblik pa at hadndtere nye
krav med hensyn til svovlindholdet i skibsbraendstoffer, f.eks.
veerktegjskassen til baeredygtig vandtransport”.

41.

Tallene for den trafikoverflytning, der forventedes af de
projekter, der blev udvalgt som led i indkaldelserne for
2003 og 2004, var hejere end de trafikoverflytningsmal, der
var fastsat i Marco Polo I-programmet (12 mia. tkm om aret),
med henholdsvis 12,4 og 14,4 mia. tkm. Der var ingen data
til rddighed, som gav anledning til at tro, at de faktiske tal
for trafikoverflytning ville have veret lavere end ventet.

Den forste officielle rapport, der fremhavede visse proble-
mer, var saledes den eksterne evaluering af Marco Polo |,
som blev foretaget i 2007. Konklusionerne af Ecorys-
evalueringen var dog mere afbalancerede og viste en ret
god effektivitet og hej leftestangseffekt af programmet:
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/
doc/2007_marco_polo_1.pdf

4 Se »Pollutant emission reduction from maritime transport and the
sustainable waterborne transport toolbox« (reduktion af forurenende
emissioner fra sgtransport og vaerktgjskassen til baeredygtig vandtransport),
SEK(2011) 1052 endelig.
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42.

»En malrettet revision af retsgrundlaget« var den model,
der blev fulgt som folge af den forudgdende vurdering.
Denne model tog fat pa de vigtigste anbefalinger i Ecorys-
evalueringsrapporten fra 2007 og garanterede, at even-
tuelle @endringer, som foreslas i programmet, ville blive
vedtaget hurtigt med henblik pd gennemfgrelse snarest
muligt. Man undlod ganske enkelt at foretage en mere
omfattende revision af programmet, som kunne fa politiske
konsekvenser, for at undga, at der blev vedtaget @ndringer
for sent i programmets levetid (2007-2013).

Endelig tradte forordning nr. 923/2009 forst i kraft efter
indkaldelsen af forslag for 2010. Det er derfor for tidligt at
vurdere de langsigtede virkninger af @ndringerne.

43,

Kommissionen anerkender de potentielle fordele ved pro-
grammer som Ecobonus, men er samtidig klar over, at
der 0ogsd kan vare ulemper (f.eks. administrative byrder
og omkostninger, beredygtighed, effektivitet, virkninger
for konkurrencen osv.), navnlig hvis sadanne programmer
skulle gennemfares pa EU-plan i alle EU-medlemsstater.
De EU-baserede programmer er af en anden karakter, da
de skal begrundes ud fra naerhedsprincippet. De skal tage
problemer op, som ikke kan lgses af medlemsstaterne selv,
og na mal, der ikke kan nds pa nationalt plan. Der er ogsa
betydelige forskelle mellem medlemsstaterne med hensyn
til geografisk placering, godsstremme, tilgeengelig infra-
struktur, benyttede transportformer osv.

Selv. om Kommissionen ikke er juridisk forpligtet til at fore-
tage »en dybtgdende vurdering af medlemsstaternes nati-
onale ordninger for stgtte til multimodalitet, sa den kunne
tage ved laere af disse med henblik pa en mulig omarbejd-
ning af Marco Polo-programmerne, udarbejdede den med
henblik pa at sikre synergi og undga overlapning mellem
forskellige finansieringsinstrumenter pa EU-plan og natio-
nalt plan en oversigt over de nationale statteordninger og
udferte en relevant analyse (forudgdende vurderingsrap-
port om Marco Polo Il, kapitel 5, »Analyse af europaeisk
merveerdi«).
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KONKLUSIONER OG ANBEFALINGER

44,

Kommissionen finder, at programmerne pa grund af deres
meget ambitigse mal kan betragtes som mindre effektive
end gnsket, men at de ikke desto mindre har resulteret i en
betydelig trafikoverflytning udtrykt i mia. tkm. Marco Polo-
programmerne gar ud pa at give begraensede incitamen-
ter til at skifte fra vejtransportlgsninger, som er forholdsvis
lette, billige og risikofrie, til intermodale systemer, som er
mere komplekse og vanskelige at gennemfore.

i) Marco Polo | ndede op pd mindst 22 mia. tkm svarende til
46 % af malet>. Marco Polo Il er endnu ikke afsluttet, hvorfor
de endelige resultater endnu ikke foreligger.

i) programmernes vigtigste kvantificerbare mal er at »overflytte
den forventede samlede drlige vaekst (en vaesentlig del heraf
under Marco Polo Il) i den internationale vejgodstransport.
| betragtning af Marco Polo-programmets samlede budget
(Marco Polo | udgjorde ca. 0,01 % og Marco Polo Il ca. 0,05 %
af EU's budget) og sterrelsen af programmet i forhold til EU's
transportsektor forventede Kommissionen ikke nogen vaesent-
lig eendring i balancen mellem transportformerne pa EU-plan.

i) Marco Polo ggr det muligt at kvantificere programmernes re-
sultater malt i trafikoverflytning. Ved at anvende Marco Polo-
beregneren (fodnote 9 i Revisionsrettens bemaerkninger) er
det muligt at skenne de miljgmaessige fordele og eksterne
omkostningsbesparelser ved programmet. Det er et saerligt
treek ved Marco Polo.

45,

Programmet omfatter en enestdende mekanisme pd EU-
plan, der gor stetteudbetalingerne betinget af de opna-
ede resultater. Det gor det muligt at anvende de finansielle
bevillinger i overensstemmelser med programmets mal.

Betingelserne er ikke »afskraekkende« for erhvervslivet.
Programmerne sigter mod at finde den rette balance mel-
lem kravene i finansforordningen og de finansieringsbe-
stemmelser, som Europa-Parlamentet og Radet har ved-
taget i forordningerne om Marco Polo-programmerne, og
erhvervslivets behov. Over 650 virksomheder har modta-
get stotte indtil videre, og den gkonomiske krise er en af
hoveddarsagerne til, at opfyldelsen af programmalene er
ringere end gnsket.

> 41 % af budgettet blev brugt til at opnd dette.
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Marco Polo gar ud pa at give begrensede incitamenter til
at skifte fra vejtransportlgsninger, som er forholdsvis lette,
billige og risikofrie, til intermodale systemer, som er mere
komplekse og vanskelige at gennemfare. Derfor var Marco
Polo-projekterne meget falsomme over for den gkonomi-
ske krise. Det er en af grundene til, at antallet af projekter,
som stettes af programmet, er mindre end gnsket.

Med hensyn til punkt i), ii) og iii) kan oplyses falgende:

i) Siden 2010 har EACI indfert supplerende auditcertifikater, der
gav yderligere sikkerhed for gods, som transporteres ved hjzelp
af Marco Polo-projekterne.

i) De fleste af projekterne viderefgres efter finansieringsperioden
og genererer yderligere trafikoverflytning.

i) Dgdveegtsproblematikken i Marco Polo-programmet er van-
skelig at kvantificere, da der kan vaere mange faktorer, som
pavirker resultaterne. Det er Kommissionens opfattelse, at pro-
grammet helt klart har en merveerdi for de reviderede projek-
ter, fordi EU-finansieringen gjorde det muligt for dem at starte
tidligere, at udvide tjenesternes omfang eller at fa et tidligere
afkast af deres investeringer, til trods for at de adspurgte stat-
temodtagere ansd 42 % af de finansierede projekter for at vaere
dedveegt.

46.

For Marco Polo | blev der udfert en relevant markedsana-
lyse som led i den offentlige hgringsproces, og for Marco
Polo Il blev der udfert en fuldtudviklet forudgaende vur-
dering i 2004.

P4 grundlag af den politiske feedback blev der foretaget
relevante og rettidige aendringer i programmerne i labet
af deres levetid.

Der blev truffet afhjeelpende foranstaltninger i rette tid og
i overensstemmelse med standardpraksis og eksisterende
procedurer.
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KOMMISSIONENS
SVAR

Anbefalinger a)
Kommissionen tager sig anbefalingen ad notam.

Med hensyn til de »svaghederk, der er afdaekket i denne
beretning, henviser Kommissionen til sin holdning i svaret
pad bemerkning 15, 16, 26, 27, 31 og 33.

Kommissionen er klar over, at Marco Polo-programmet var
behaftet med en reekke mangler. Den er dog ogsa af den
opfattelse, at Marco Polo-programmerne har bidraget til,
at den europeiske transportbranche har kunnet afprove
innovative lgsninger og flytte en ikke ubetydelig maengde
trafik vaek fra det overbelastede EU-vejnet ved hjelp af en
lille brokdel af EU’s budget (mellem 0,01 % og 0,05 %).

Fremadrettet finder Kommissionen det hensigtsmaessigt
at yde EU-stotte til innovative godstransporttjenester med
henblik pa at forfelge EU's transportpolitiske mal (integre-
rede intermodale tjenester, trafikaflastning, reduktion af
miljgvirkningerne, innovative Igsninger, nye markeder og
teknologier) og sikre, at det sker til starst mulig gavn for de
EU-borgere, der benytter dem.

Der er ikke foresldet nogen specifik finansieringsforordning
for Marco Polo Ill for programmeringsperioden 2014-2020,
men en generel ramme for stotte til godstransporttjene-
ster indgik i Kommissionens forslag til nye retningslinjer for
det transeuropaiske transportnet (TEN-T) og Connecting
Europe-faciliteten (CEF) allerede i 2011.

En eventuel kommende udvikling af detaljerede projekter
vedrgrende godstransporttjenester inden for den gene-
relle ramme, der er fastsat i TEN-T-retningslinjerne, vil blive
baseret pa en specifik forudgdende vurdering,

Det er dog op til de lovgivende myndigheder endeligt at
fastleegge den fremtidige ramme for denne ordning inden
for rammerne af MFF, CEF og TEN-T.
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Anbefalinger b)

Kommissionen er enig i, at der er behov for en forudga-
ende konsekvensanalyse under skyldig hensyntagen til
bedste praksis fra nationale stgtteordninger.

Som forklaret i litra a) kan denne analyse farst udferes,
efter at lovgivningsprocessen for MFF, CEF og TEN-T er ble-
vet afsluttet. Denne proces vil danne rammen om opfalg-
ningen af Marco Polo.

Da den forudgdende analyse vil danne grundlag for
udformningen af instrumentet til stgtte for godstransports-
tjenester, finder Kommissionen nogle af felgende anbefa-
linger forhastede.

Anbefalinger b) i)

Som navnt i det foregdaende afsnit er udformningen af
Marco Polo-programmets projekttyper inden for rammerne
af det nye TEN-T-program endnu ikke blevet fastlagt og vil
afheenge af fastsettelsen af den politiske ramme og den
forudgdende analyse. Kommissionen er enig i, at der er
behov for at opstille realistiske mal for det nye instrument
og for om n@dvendigt at gribe hurtigt ind for at afhjeelpe
manglerne. Ikke desto mindre vil fokus i forbindelse med
opfelgningen af Marco Polo-programmet ikke n@dvendig-
vis fortsat ligge pa trafikoverflytning, og dens mal vil ikke
nedvendigvis blive fastsat i relation til de godsvolumener,
der flyttes vaek fra vejene.

Anbefalinger b) ii)

Finansieringsmekanismen for opfelgningen af Marco Polo-
programmets projekttyper vil afheenge af den politiske
situation og bygge pa den forudgdende analyse.

Anbefalinger b) iii)
En sadan vurdering vil blive udfert som led i ovennavnte
forudgdende analyse.
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Anbefalinger b) iv)

Ifolge forslagene til TEN-T-retningslinjer og CEF er flaske-
halse og interoperabilitet blandt hovedmalene for EU’s for-
anstaltninger pa transportomradet.

Anbefalinger b) v)

Kommissionen accepterer at sikre, at der foreligger fyldest-
gorende data til dokumentation af de finansierede projek-
ters resultater.

Anbefalinger b) vi)

Der vil blive gjort en indsats for yderligere at reducere den
tid, der er nedvendig for at udvalge projekter og indga
kontrakter i overensstemmelse med finansforordningen.

Anbefalinger b) vii)

Med det aktuelle ustabile erhvervsklima er det urealistisk
at gennemfore eller kontrollere et krav om, at projekterne
skal veere baeredygtige i mindst tre ar efter deres afslut-
ning. Det vil afskreekke ansagerne og @ge forretningsrisi-
koen betydeligt, safremt markedsvilkdrene sendres.

Anbefalinger b) viii)

Risici i relation til dgdveegtsfeenomenet og effektive meto-
der til at tackle det vil blive taget op i forbindelse med
ovennavnte forudgdende analyse.
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