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SANASTO

EACI: Kilpailukyvyn ja innovoinnin toimeenpanovirasto. Virasto otti maaliskuussa 2008 hoitaakseen Marco Polo
-hankkeen paivittaishallinnon.

Liikenteen ja liikkuvuuden PO: Liikenteestd ja lilkkuvuudesta vastaava Euroopan komission pdédosasto.

Marco Polo -ohjelman komitea: Hallintokomitea koostuu EU:n jasenvaltioiden edustajista ja ohjelmissa
mukana olevia kolmansia maita edustavista tarkkailijoista. Komitea kéasittelee kuljetuspalvelutoimintaan liitty-
via kysymyksia.

Marco Polo -toimet: Marco Polo -ohjelmista rahoitetaan viittd erilaista toimintamuotoa:

1. Katalyyttiset toimet: Marco Polo I- ja Il -ohjelmiin (MP I ja MP 1) sisdltyvilld toimilla pyritdan poistamaan
merkittdvia tavaraliikennemarkkinoiden rakenteellisia esteitd, jotka estdvat markkinoita toimimasta
asianmukaisesti.

2. Lilkennemuotosiirtymdtoimet: MP |- ja MP Il -toimia, joilla tavaraliikennettd siirretddn maanteiltd rautateille,
sisdvesille tai lyhyen matkan merenkulkuun taikka ndiden liilkennemuotojen yhdistelméakuljetuksiin.

3. Merten moottoritie -toimet: MP Il -toimien tavoitteena on lilkennemuotosiirtyma ottamalla kdyttéon ovelta
ovelle -palvelu, jolla tavaraliikennettd siirretddn pitkistd maantiekuljetuksista lyhyen matkan merenkulun ja
muiden liilkennemuotojen yhdistelmdkuljetuksiin.

4. Liikenteen valttamistoimet: MP Il -toimella pyritdan siirtdmisen sijaan vadlttdmaan lilkennettd. Tuotanto- ja
jakeluprosessia muutetaan siten, ettd etdisyydet lyhenevat, kuormituskertoimet kasvavat ja tyhjéna ajo, jate-
virta, mdard ja/tai paino vahenevat tai tuloksena on muita vaikutuksia, joiden ansiosta maanteiden tavaralii-
kenne vdhenee merkittavasti.

5. Yhteiset oppimistoimet: MP I- ja Il -toimien tarkoituksena on toteuttaa lilkkennemuotosiirtyma epdsuorasti
parantamalla tavaraliikennealan logistista tietdamystd ja edistamalld kehittyneitd yhteistydmenetelmia ja
-menettelyjd tavaraliikennemarkkinoilla.

Multimodaalinen kuljetus: Tavaraliikenne |dhtdpaikasta mdarapaikkaan tapahtuu ainakin kahden eri liikenne-
muodon, kuten maantieliikenteen, rautatieliikenteen, sisdvesiliikenteen tai lyhyen matkan merenkulun avulla.

Nollavaikutus: Rahoituksella on nollavaikutus, jos sitd suunnataan edunsaajalle, joka olisi tehnyt saman valin-
nan ilman tukeakin. Tallaisissa tapauksissa tuloksen ei voida katsoa johtuvan toimintalinjasta eikd edunsaajalle
maksetulla tuella ole minkdanlaista vaikutusta. Ndin ollen nollavaikutusta aikaansaava osuus menoista ei [dhto-
kohtaisesti voi olla vaikuttava, koska se ei edistd tavoitteiden saavuttamista.

Tonnikilometri: Yhden tavaratonnin (1 000 kg) kuljettaminen yhden kilometrin matkan. Vuodesta 2009
alkaen Marco Polo -ohjelmien sddnndt ovat sallineet sen, ettd omapaino otetaan huomioon siirretyissa
tonnikilometreissa.

Taydentdva infrastruktuuri: Rahoitettujen toimien padmdarien saavuttamiseen tarvittava riittava infrastruk-
tuuri (Marco Polo Il -asetus (EY) N:o 1692/2006, 2 artiklan h kohta). Marco Polo -hankkeet ovat tavaraliiken-
nehankkeita, joten tdydentdvalld infrastruktuurilla olisi ainoastaan tarvittaessa mukautettava olemassa olevaa
infrastruktuuria, jotta suunnitellut lilkennepalvelut voidaan toteuttaa.

Yhteentoimivuus (Euroopan laajuisen rautatiejiarjestelméan yhteentoimivuus): Valmiudet toimia ilman

eroavaisuuksia milld tahansa rautatieverkoston osuudella. Pyrkimyksend on saada EU:n rautateiden erilaiset
tekniset jarjestelmdt yhteentoimiviksi ja valttda toiminnallisia ja infrastruktuureihin liittyvid esteita.
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l.

Marco Polo -ohjelmilla on vuodesta 2003 alkaen rahoi-
tettu liikennealan hankkeita, joiden avulla tavaralii-
kennetta siirretddn maanteiltad rautateille, sisavesille
ja lyhyen matkan merenkulkuun. Ensimmadiselle Marco
Polo -ohjelmalle (Marco Polo ) oli varattu madrdarahoja
102 miljoonaa euroa. Ohjelmaa toteutettiin vuosina
2003-2006. Nykyista Marco Polo Il -ohjelmaa toteu-
tetaan vuosina 2007-2013, ja silld on huomattavasti
suuremmat maardrahat (450 miljoonaa euroa). Jarjes-
telman tarkoituksena oli véahentda kansainvalistd maan-
teiden tavaraliikennettd ja taten parantaa tavaraliiken-
nejarjestelman ymparistonsuojelun tasoa, vahentaa
ruuhkia ja lisaté lilkkenneturvallisuutta.

1l.

Euroopan tilintarkastustuomioistuin arvioi, onko
komissio suunnittelun, hallinnoinnin ja valvonnan
avulla maksimoinut ohjelmien vaikuttavuuden. Lisdksi
arvioitiin, olivatko rahoitetut hankkeet vaikuttavia.

1.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi, ettd ohjelmat eivat
olleet vaikuttavia seuraavista syista: tuotostavoitteita
ei saavutettu, maanteiden tavaraliikennettd viahen-
téva vaikutus jai ohjelmien yhteydessa vahaiseksi eika
ollut tietoja, joiden avulla voitaisiin arvioida oletettuja
hyotyja tavarakuljetusten ymparistohaittojen vahenty-
misestd, ruuhkien vahentymisesta ja tieturvallisuuden
parantumisesta.

V.

Ohjelmasta suoritettaviin maksuihin sovellettu meka-
nismi teki EU:n rahoituksesta tulosperusteista. Valin-
tamenettelyjen avulla varmistettiin, ettd valituksi tuli
ainoastaan laadukkaita hankkeita, joista oli yleensa
hyotya laajemminkin. Tarkoitukseen sopivia hanke-
ehdotuksia ei kuitenkaan esitetty tarpeeksi, koska
markkinatilanne ja ohjelman paasyvaatimukset eivat
kannustaneet lilkkenteenharjoittajia kdyttamaan jarjes-
telmad. Maantieliikenteestd muihin liilkennemuotoihin
siirretyt madrat jaivat vahaisiksi eivatka niista rapor-
toidut tiedot olleet varmoja, ja puolet hankkeista ei
ollut kovinkaan kestavia. Lisaksi hankkeet olisi kdynnis-
tetty jopa ilman EU:n rahoitusta (nollavaikutus).

THVISTELMA

V.

Ohjelmien pdivittdishallinto parani ajan mittaan, mutta
komissio ei analysoinut riittdvan hyvin markkinoiden
tarpeita arvioidakseen mahdollisuuksia saavuttaa
toimintalinjan tavoitteet. Korjaavia toimia olisi voitu
toteuttaa aikaisemmin. Ohjelmassa esiintyy kuitenkin
edelleen merkittavia puutteita.

VI.

Tilintarkastustuomioistuin suosittaa nykyisten ohjel-
mien tulosten perusteella, ettd neuvosto, Euroopan
parlamentti ja komissio harkitsisivat EU:n rahoituk-
sen lopettamista tavarakuljetuspalveluille Marco Polo
-ohjelmien kaltaisissa ohjelmissa ("top-down supply-
push”), koska nimenomaan tdma johti tdssa kertomuk-
sessa yksiloityihin puutteisiin (markkinat eivat kaytta-
neet ohjelmia riittavasti, tavoitteiden saavuttamisesta
ei ole ndyttdd, hallinnollinen rasite on suuri, kestavyys
on heikko ja nollavaikutusta esiintyy). Lisdksi kyseisen
rahoituksen jatkamisen ehdoksi olisi asetettava vai-
kutusten ennakkoarviointi. Arvioinnista olisi kdytava
ilmi, missa maarin rahoitus tuottaa EU:lle lisdarvoa, vai
tuottaako se sitd lainkaan. Mahdollinen kysyntd olisi
kartoitettava tarkkaan markkinatutkimuksen avulla ja
toiminnassa olisi otettava huomioon samankaltaisia
kansallisia tukijarjestelmia soveltavien jasenvaltioiden
kokemukset ja parhaat kdytdnnot. Ainoastaan siind
tapauksessa, etta arviointi osoittaa, ettd EU:n toiminta
on tdssa yhteydessa tarkoituksenmukaista, komission
olisi tilintarkastustuomioistuimen nakemyksen mukaan
toteutettava joukko toimenpiteitd, joiden ansiosta toi-
minta olisi tulevissa jarjestelmissa tuloksellisempaa.
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JOHDANTO

MARCO POLO -OHJELMAT JA MULTIMODAALISUUS

Multimodaalisuudella tarkoitetaan, ettd tavarankuljetusoperaatioon kay-
tetddn kahta tai useampaa eri kuljetusmuotoa. Multimodaalista kuljetusta
on yleisesti pidetty ympariston kannalta kestdvampana, silld se vahen-
tda yksinomaan maanteitse tehtdvia kuljetusoperaatioita. Multimodaa-
lisuuden lisddminen on taten ollut jo vuosia yksi EU:n liikkennepolitiikan
padtavoitteista’.

EU:n lainsdataja perusti osana kyseista litkennepolitiikkaa vuonna 2003
ensimmaisen Marco Polo -ohjelman (Marco Polo I; maéardrahat 102 mil-
joonaa euroa). Ohjelmaa toteutettiin vuosina 2003-2006. Sita seurasi
nykyinen Marco Polo Il -ohjelma (2007-2013), jolla on huomattavasti
suuremmat madrdrahat (450 miljoonaa euroa) ja laajempi soveltamis-
ala. Tavoitteena oli rajoittaa kansainvalisen maanteiden tavaraliikenteen
kasvua joko siirtdmalld odotettu kokonaiskasvu rautatie- ja sisdvesiliiken-
teeseen sekd lyhyen matkan merenkulkuun tai kyseisten lilkennemuoto-
jen yhdistelmaan. Tarkoituksena oli véhentda ymparistdon kohdistuvia
tavaraliikenteen sivuvaikutuksia, vahentdd ruuhkia maanteilld ja parantaa
liilkenneturvallisuutta sekd edistda tehokasta ja kestavaa liikkuvuutta (ks.
kaavio 1).

Komissio on ehdottanut, ettd EU:n tukea tavaraliikennepalveluille jatke-
taan vuoden 2013 jalkeiselld kaudella edistamalla "innovatiivisten liiken-
nepalvelujen tai hyviksi todettujen olemassa olevien liikennepalvelujen
yhdistelmien kdyttdd, muun muassa ITS:8a kdyttdmalld ja asiaankuuluvia
hallintorakenteita perustamalla?”. Ennakkoarvioinnin puuttuessa ei kui-
tenkaan vield tiedetd, miten nama yleistavoitteet pannaan taytantoon,
mitkd ovat erityistavoitteet ja painopisteet ja kuinka paljon rahoitusta
tarvitaan.

' Valkoinen kirja

"Yhteisen liikennepolitiikan
kehitys tulevaisuudessa”
julkaistiin vuonna 1992
(KOM(92) 494 lopullinen,
2.joulukuuta 1992).
Pddtavoitteena oli muuttaa
eri likennemuotojen valista
tasapainoa. Siksi vuonna
2001 annetussa valkoisessa
kirjassa "Eurooppalainen
liikennepolitiikka vuoteen
2010: valintojen aika”
(KOM(2001) 370 lopullinen,
12.syyskuuta 2001) vahvistettiin,
ettd eri liikennemuotojen
suhteellisia osuuksia on
tarkeda tarkistaa Euroopan
likennejdrjestelman
kestavyyden lisddmiseksi.
Intermodaalikuljetuksia oli
kannustettava investoimalla
hyviin meri-, sisdvesi- ja
rautatieliikenteen valisiin
yhteyksiin. Vuonna 2011
annetun valkoisen kirjan
"Yhtendistd Euroopan
liikennealuetta koskeva
etenemissuunnitelma —
Kohti kilpailukykyista

ja resurssitehokasta
liikennejarjestelmaa”
(KOM(2011) 144, lopullinen,
28. maaliskuuta 2011)
pddtavoitteena on vahentda
kasvihuonekaasupaastoja
rajoittamalla maanteiden
ruuhkautumista ja

luomalla tehokkaita
multimodaaliyhteyksia.

2 KOM(2011) 650
lopullinen/2,
19. joulukuuta 2011, 38 artikla.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?



_I

MARCO POLO Il -OHJELMA JA SEN TAVOITTEET (MARCO POLO Il -OHJELMAA KOSKEVA
ENNAKKOARVIOINTIKERTOMUS, ECORYS, 15. KESAKUUTA 2004, s. 1)

Tehokas ja
kestava liikkuvuus

oy e . Vahentaa ymparistoon s . Yleis-

alient - punke kohdistuvia sivuvaikutuksia Lt tavoitteet

Véahentaa kansainvalista Erityis-

maanteiden tavaraliikennetta tavoitteet

.. L T T .. rean Operatiiviset
Liikennemuotosiirtyma Liikenteen valttaminen .

tavoitteet

Liikennemuoto- Merten moottoritie . . Yhteiset Liikenteen ,
R . Katalyyttiset toimet . e s Toimet
siirtymatoimet -toimet oppimistoimet valttamistoimet
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MARCO POLO -OHJELMIEN HALLINNOINTI

Komissio hallinnoi Marco Polo -ohjelmia keskitetysti. Hankehakemuksia ® Silloinen "energian ja
saadaan vuotuisten ehdotuspyyntdjen kautta ja ne arvioidaan rahoitus- liikenteen padosasto’”.
ehtojen sekd tukikelpoisuus-, valinta- ja sopimuksentekokriteerien pe-
rusteella. Alun perin liikenteen ja lilkkuvuuden pddosasto® vastasi ohjel-
mista kokonaisuudessaan, mutta maaliskuusta 2008 alkaen kilpailukyvyn
ja innovoinnin toimeenpanovirasto (EACI) on hallinnoinut jarjestelman
tdytantdonpanoa. Tehtdvat on jaettu liilkenteen ja liikkuvuuden pddosas-
ton ja EACIn valilld seuraavasti:

a) liikenteen ja liikkuvuuden pddosasto vastaa ohjelmien hallinnoinnista el
asettaa painopisteet, laatii ja hyvdksyy vuotuisen tydohjelman, laatii asia-
kirjoja vuotuista ehdotuspyyntoa varten ja julkaisee ehdotuspyynnon Eu-
roopan unionin virallisessa lehdessa, pitéda yhteytta jasenvaltioiden viran-
omaisiin, arvioi ohjelman taytantddnpanoa ja vaikutusta sekd valvoo EACIn
hallintotoimintaa

b)  EACI neuvoo mahdollisia hakijoita, vastaanottaa, avaa ja arvioi hanke-eh-
dotukset, neuvottelee sopimuksen yksityiskohdista hakijoiden kanssa, val-
mistelee komission padtokset avustusten mydntdmistd varten, vastaanottaa
madraaikaisia hankeraportteja, vastaa hankeseurannasta, suorittaa maksuja

edunsaajille ja raportoi komissiolle.
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5.

Marco Polo -ohjelman johtoajatuksena oli, ettd markkina- ja sdantely-
puutteiden vuoksi liikenteenharjoittajat eivat pyri |6ytdamaan vaihtoehto-
ja maantieliikenteelle. Ohjelman tavoitteena on taten korvata liikenteen-
harjoittajille tappiot, joita heille aiheutuu, kun he uusivat tai parantavat
lilkennepalveluja, joiden avulla tavaraliikenne siirretddn pois maanteilta.
EU:n tuen méaara lasketaan sen perusteella, mikad seuraavista maarista on
pienin: i) yksi euro (ennen vuoden 2009 ehdotuspyyntoad) tai kaksi euroa
(vuoden 2009 ehdotuspyynnosta alkaen) jokaista maantieltd pois siirret-
tyd 500:tta tonnikilometria kohti; ii) 35 prosenttia tukikelpoisista kuluista
(50 prosenttia yhteisten oppimistoimien osalta); iii) kokonaistappio koko
toiminnan keston ajalta. Tasta esitetdan esimerkki laatikossa 1.

Lilkennemuotosiirtymad koskevan tavoitteen saavuttamiseksi on toteu-
tettava erityyppisia toimia (liilkennemuotosiirtymdtoimia, katalyyttisia
toimia ja Merten moottoritie -toimia; ks. sanasto), mutta Marco Polo |l
-ohjelmasta rahoitetaan myds hankkeita, joilla pyritddan kannustamaan
kansainvalisen (Idhinnd EU:n sisdisen) tavaralilkenteen tehostamiseen
(liikenteen valttamistoimet).

ESIMERKKI MARCO POLO -TUKIMAARAN LASKENNASTA

Jos Marco Polo -hanke olisi valittu vuoden 2009 ehdotuspyynnén perusteella ja sen avulla olisi saatu aikaan
600 miljoonan tonnikilometrin liilkennemuotosiirtyma ja jos tukikelpoisia menoja olisi ollut 35 miljoonaa euroa
(4 miljoonaa euroa koski tdydentavaan infrastruktuuriin tehtyja investointeja), tukeen oikeuttamattomia kuluja
9 miljoonaa euroa ja tuotto 41 miljoonaa euroa, avustus olisi laskettu seuraavasti:

Maéra 1: Vuoden 2009 ehdotuspyynnon tukitason (2 euroa/500 tonnikilometrid) mukaan EU maksaa tukea
maanteiltd pois siirretyn volyymin perusteella

Maara 2: Kun 35 miljoonan euron tukikelpoisiin kuluihin sovelletaan tuen 35 prosentin enimmadisosuutta, tulok-
sena on toinen luku eli

Maard 3: Toimesta saatu tuotto oli 41 miljoonaa euroa ja kulut 44 miljoonaa euroa (seka tukikelpoisia ettd tukeen
oikeuttamattomia kuluja), joten tappio oli

Tdssa tapauksessa tuen maard on rajattava , koska se on kyseisista kolmesta maarasta
pienin.
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Ohjelma kéasittdad myos hankkeita, joiden valittémana tuloksena ei ole 4 Maara vastaa 12,5:tta
liikennemuotosiirtymé (osana yhteisid oppimistoimia), sekd muita me- prosenttia ohjelmista

noja (enintdan 5 prosenttia maararahoista). Vuosina 2009-2012 tukea* suoritetuista maksuista.
myodnnettiin noin 11,8 miljoonaa euroa seuraavasti:

— Yhteisten oppimistoimien osana toteutetut hankkeet, joiden tarkoi-
tuksena on toteuttaa liikennemuotosiirtyma valillisesti parantamalla
tavaralilkennealan logistista tietamysta ja edistamalla kehittyneita
yhteistydmenetelmid ja -menettelyja tavaraliikennemarkkinoilla.
Vuoden 2011 loppuun mennessé oli maksettu noin 8,1 miljoo-
naa euroa 16 toimelle.

— Liitdanndistoimenpiteet, jotka kdynnistetdan nykyisten toimien tueksi
ja ohjelman kehittédmiseksi. Naita toimia ovat ohjelmaa edistavat
tiedotustoimet, sisavesiliikennepalveluita ja tavaravaunuliikennetta
koskevat selvitykset ja lyhyen matkan merenkulkua tukevan euroop-
palaisen ohjelman rahoitus (maksettu 3,7 miljoonaa euroa).

Ohjelmasta rahoitetuista viidesta eri toimesta ohjelmien ydintoiminnan
muodostavat lilkkennemuotosiirtyméatoimiin liittyvat hankkeet. Niiden
osuus avustussopimuksista on 80 prosenttia (ks. kaavio 2).

MARCO POLO -OHJELMIIN PERUSTUVA RAHOITUS
TOIMITYYPEITTAIN (VUOTUINEN TOIMINTAKERTOMUS,
EACI 2010, LIITE 5.4, 1 KOHTA)

Liikenteen
vilttimistoimet Merten moottoritie -toimet
0 1%
Katalyyttiset toimet 1%
8% =

Yhteiset oppimistoimet
10%

Liikennemuoto-
siirtymdtoimet
80%
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Tarkastuksen sisalto ja lahestymistapa

9. Tilintarkastustuomioistuimen tarkastuksen tavoitteena oli selvittaa, oli-
vatko Marco Polo -ohjelmat vaikuttavia. Tdma tehtiin arvioimalla, oliko
komissio suunnittelun, hallinnoinnin ja valvonnan avulla maksimoinut
ohjelmien vaikuttavuuden. Tilintarkastustuomioistuin arvioi liséksi, oliko
tavoitteet saavutettu tietyissad rahoitetuissa hankkeissa.

10. Tarkastus koski Marco Polo | -ohjelmaa ja parhaillaan toteutettavaa Mar-
co Polo Il -ohjelmaa heindkuuhun 2012 saakka. Tarkastusty® kdsitti joukon
erilaisia tarkastusmenettelyjd: tarkastajat tutkivat tiedostoja, suorittivat
haastatteluja, analysoivat vaikutusarviointeja, arviointeja ja tutkimustu-
loksia ja kdvivat lapi hanke-ehdotusarviointeja. Tilintarkastustuomiois-
tuin arvioi myos liikenteen ja litkkuvuuden pddosastossa saatavilla olevia
tietoja jasenvaltioissa toteutetuista tukijarjestelmistd, tutki tarkastuksen
aikaan olemassa olleita kansallisia liikennepalveluiden tukijarjestelmia ja
haastatteli hanketarkastusten aikana Marco Polo -ohjelman komiteaan
osallistuneita kansallisia viranomaisia.

11. Taman lisdksi haastateltiin asian kannalta merkittdvid organisaatioita
ja tarkastettiin paikan pdalld "litkennemuotosiirtymdtoimiin” (ohjelman
ydintoiminta, ks. edelld oleva kohta 8) liittyvista 16:sta padtdokseen saate-
tusta hankkeesta saadut tulokset Belgiassa, Saksassa, Ranskassa, Italiassa,
Luxemburgissa ja Alankomaissa (ks. liite I, hankesisalto ja tuloksellisuut-
ta koskevat tiedot). Laatikossa 2 kuvaillaan lyhyesti kahta tarkastettua
hanketta.

12. Tarkastetuissa 16 hankkeessa sitoumusten maara oli 19,5 miljoonaa euroa
ja maksujen maaréd 11,4 miljoonaa euroa. Puolet hankkeista oli hyvaksytty
Marco Polo | -ohjelman yhteydessd ja puolet Marco Polo Il -ohjelman
yhteydessa. Nelja hanketta oli lyhyen matkan merenkulkuhankkeita, yksi
oli rautatie- ja sisavesiliikenteen yhdistelma ja loput 11 olivat rautatie-
hankkeita. Kyseisten 16 hankkeen 14 edunsaajaa olivat suurten kulje-
tusyhtididen konsortioita, kansallisia rautatieyhtioita tai kansainvalistd
linjaliilkennettd harjoittavia varustamoja.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?



13

ESIMERKKEJA TARKASTETUISTA MARCO POLO -HANKKEISTA

a) Sirius 1 oli rautatiehanke, jonka avulla luontaista kivenndisvettd vietiin ranskalaiselta tuotantolaitokselta
useisiin Saksassa sijaitseviin logistisiin yksikoihin. Tarkoituksena oli parantaa valmiuksia ja asiakaspalvelua
sekd tukea yritysta, jotta se saavuttaisi hiilijalanjdlkitavoitteensa (40 prosentin véhennys vuosina 2008-2012
oman vastuualan ja kaikkien tuotemerkkien osalta).

§TI [ 111 1T

© Euroopan tilintarkastustuomioistuin.s

Vetta lastataan juniin lahella tuotantolaitosta (S.A. des
Eaux Minérales d’Evian).

b) Golf-virta on lyhyen matkan merenkulkuhanke, joka tarjoaa merivaihtoehdon Pohjois-Espanjan ja Eteld-
Englannin valiselle tavaraliikenteelle. Kyseessa on ro-ro-palvelu. Alukset liilkennoivat joka viikonloppu espan-
jalaisen Santanderin sataman ja Englannin eteldrannikolla sijaitsevan Poolen valilla. Tarkoituksena on ratkaista
Ranskan maanteilld sovellettavaan rekka-autojen viikonloppuajokieltoon liittyva ongelma.

© BAI SA Brittany Ferries Port du Bloscon

Rekat ajavat ulos laivasta ja kuljettavat rahdin
madranpaahan viikonloppuna.
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OHJELMAT EIVAT OLE OLLEET VAIKUTTAVIA

13. Lainsdddanndssa kummallekin ohjelmalle on asetettu omat maaralliset
lilkennemuotosiirtymén vuositavoitteet. Marco Polo | -ohjelman vuosi-
tavoite oli 12 miljardia tonnikilometrid. Marco Polo Il -ohjelman vuosita-
voitetta nostettiin "huomattavaan osuuteen” 20,5 miljardista® tonnikilo-
metristd 740 miljoonan euron madrdrahaesityksen ansiosta. Rahoituksen
oli maara kattaa myds infrastruktuurituki. Alkuperdinen tavoite pidettiin
suurelta osin ennallaan, vaikka infrastruktuuritukea koskeva maararaha-

esitys hylattiin lainsaadantdprosessin aikana.

14. Tavoitteiden ja raportoitujen ohjelmatulosten vertailusta kdy ilmi, etta
alisuoriutuminen on ollut jatkuvaa ja merkittavaa (ks. taulukko 1).

15. Liikennemuotosiirtymdasta raportoidut tiedot ovat lopullisia ainoastaan
Marco Polo | -ohjelman osalta: maanteiltd siirrettiin tavaraliikennettd
muihin lilkennemuotoihin 22,1 miljardia tonnikilometrid. Vaikka tuloksen
mukaan maanteiltd on siirretty 1 230 000 rekkamatkaa, joiden yksittdispi-
tuus on tuhat kilometrid (Berliinin ja Pariisin valinen etdisyys), ja kunkin
rekan kuljettamat 18 tonnia tavaraa® ohjelmatavoitteesta on saavutettu

vasta 46 prosenttia.

16. Vuosina 2007-2010 Marco Polo Il -ohjelma saavutti sovitusta liikenne-
muotosiirtymastd ainoastaan 23,9 prosenttia (ks. taulukko 1). Vaikka Mar-
co Polo Il on edelleen kdynnissa, sen avulla ei saavuteta koko tavoitetta
eli siirretd huomattavaa osuutta 20,5 miljardista tonnikilometrista vuo-
dessa, koska vuotuisiin hanke-ehdotuspyyntdihin ei ole saatu riittdvasti
ehdotuksia. Vaikka kaikki hankkeet olisivat sindnsa taysin onnistuneita,
tavoitetta ei nadin ollen voida kdyttéon asetetulla ohjelmarahoituksella

saavuttaa.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?

> Toisesta Marco Polo
-ohjelmasta yhteison
rahoitustuen myontamiseksi
tavarankuljetusjarjestelman
ymparistdnsuojelun tason
parantamista varten

(Marco Polo Il) ja asetuksen
(EY) N:o 1382/2003
kumoamisesta 24 pdivana
lokakuuta 2006 annetun
Euroopan parlamentin

ja neuvoston asetuksen

(EY) N:o 1692/2006

(EUVL L 328, 24.11.2006, s. 1)
1 artiklassa saadetaan, etta
ohjelmalla olisi saatava aikaan
liikennemuotojen muutos
siten, etta huomattava osuus
maanteiden kansainvalisen
tavaralilkenteen ennakoidusta
vuotuisesta kokonaiskasvusta
tonnikilometreina

mitattuna siirretaan.
Asetuksen johdanto-osan

2 kappaleen mukaisesti
maanteiden kansainvalisen
tavaraliikenteen vuotuisen
kasvun arvioitiin

olevan 20,5 miljardin
tonnikilometrin suuruinen.
Asetuksen johdanto-osan

4 kappaleessa todetaan,

ettd ohjelman on maara
auttaa siirtdmadn vahintaan
maanteiden kansainvalisen
tavaralilkenteen ennakoitu
kokonaiskasvu mutta
mielelladn enemmankin.

5 Léhde: EACIN esittely
Marco Polo -ohjelman
tiedotuspaivana

28. kesdkuuta 2012.
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...JAVAIKUTUS JAI VAHAISEKSI, KUN TARKOITUKSENA OLI SIIRTAA
TAVARALIIKENNETTA POIS MAANTEILTA

Marco Polo | -ohjelman tuella oli tarkoitus siirtdd ainakin maanteiden ta-
varaliikenteen odotettu kokonaiskasvu jopa niinkin aikaisin kuin vuonna
2003. Marco Polo Il -ohjelman osalta tavoitetta muutettiin: maanteiden
tavaraliikenteen odotetusta kasvusta oli mdara siirtdad "huomattava osa”
Komission (Eurostatin pddosasto) toimittamiin tietoihin perustuvasta
kaaviosta 3 kdy ilmi, ettd vuonna 2003 maanteiden tavaraliikenteen
osuus koko EU:n tavaraliikenteestd oli 46 prosenttia, kun meriliikenteen
osuus oli 38 prosenttia, rautatieliilkenteen 11 prosenttia ja sisdavesiliiken-
teen 3,5 prosenttia. Vuoteen 2010 mennessa maantieliikenne oli kasvat-
tanut kokonaisosuuttaan 50 prosenttiin koko tavaraliikenteestd, merilii-
kenteen osuus oli vahentynyt 33 prosenttiin, rautatieliikenteen osuus oli
pysynyt 11 prosentissa ja sisdvesiliikenteen osuus 4 prosentissa.

_I

TAVOITTEENA OLLEET, SOVITUT JA RAPORTOIDUT MARCO POLO -OHJELMIEN AVULLA
MAANTIELIIKENTEESTA MUIHIN KULJETUSMUOTOIHIN SIIRRETYT TAVARAMAARAT
(KOMISSION JA EACIN AINEISTOON' PERUSTUVAT TILINTARKASTUSTUOMIOISTUIMEN

LASKELMAT)
Vuotuinen tavoite . SOViEl.l't ) Rapo_ytoisiut siirtomaa- Prosent.uaalli_l.l_e.l.i osuus
siirtomaarat? rat (lahde: EACI) tavoitemaarasta’

Marco Polo |

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 31,17
yhat'e‘:n':‘.a’.“ ' 48,00 47,71 22,08 46,28

Marco Polo | keskiarvo 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

2011 20,50 13,70 0,00 0,00
g"oao’;‘i;g:‘_’l I 102,50 87,69 19,64 22,40

Marco Polo Il keskiarvo 2007-2010 (31.12.2012)

Kaikki yhteensa

W =

135,40

Uusimpien, 30.12.2012 saatavilla olleiden tietojen perusteella.

Siirrettaviksi suunnitellut maarat komission ja maaliskuusta 2008 alkaen EACIn allekirjoittamien avustussopimusten perusteella.
Raportoidut siirretyt maarat suhteessa siirrettaviksi sovittuihin maariin.

Marco Polo Il -ohjelman osalta vuotuisen tavoitteen pitdisi olla "huomattava osuus” 20,5 miljardista tonnikilometrista.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?
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18. Vuonna 2007 alkaneen rahoitus- ja talouskriisin seurauksena tavaralii- 7 Ldhde: Eurostat, Statistics in
kennemddrat ovat yleisesti ottaen vahentyneet. Tiettyjen liilkennemuo- focus 13/2012,21.2.2012.
tojen osalta on kirjattu suuria tappioita: rautatielilkenne on vahentynyt
17,9 prosentilla ja sisavesiliikenne 10,6 prosentilla’. Maanteiden tavara-
kuljetuksista vastaavat liikenteenharjoittajat laskivat kriisin takia hinto-
jaan pitddkseen ajoneuvonsa tien pdallad. Tama ei rohkaissut siirtymaan
maantieliikenteestd muihin liilkkennemuotoihin vaan kannusti siirtymista
muista lilkennemuodoista yksinomaan maanteitse tapahtuviin kuljetus-
operaatioihin (kdanteinen lilkkennemuotosiirtyma). Tilanne korostaa ny-
kyisen ohjelmasuunnittelun syklistd haavoittuvuutta.

19. Marco Polo | -ohjelman avulla saatiin raporttien mukaan aikaan 22,1 mil-
jardin tonnikilometrin lilkennemuotosiirtyma. Sen osuus on vain 0,3 pro-
senttia koko EU:n kansainvalisestd maanteiden tavaraliikenteestd ja noin
25 prosenttia samalla kaudella koetusta EU:n kansainvélisen maanteiden
tavaraliikenteen lisdyksestd. Pddsyynd tdhdn on se, ettd kansainvdlisen
maanteiden tavaraliikenteen kasvu vuosina 2003-2006 (113,7 miljardia
tonnikilometrid) oli paljon suurempi kuin alun perin ennakoitiin (48 mil-
jardia tonnikilometrid).

_I

LIIKENNEMUOTOJEN KAYTON KEHITYS EU:N SISAISESSA, KANSALLISESSA
JA KANSAINVALISESSA TAVARALIIKENTEESSA (EUROSTATIN
TILINTARKASTUSTUOMIOISTUIMELLE TOIMITTAMAT TIEDOT)
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Ldhde: Eurostat.
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20. Tarkastuksen aikaan oli saatu paddtokseen ainoastaan muutama Mar-
co Polo Il -ohjelmaan liittyvd hanke ja hankkeiden vaikuttavuudesta ja
mahdollisesta vaikutuksesta oli liian aikaista tehda lopullista arviointia.
Kun otetaan huomioon, minka verran talousarviomdararahoja oli kdy-
tettdvissa ja miten vahan niita kaytettiin, on epatodenndkoistd, ettd oh-
jelman vaikutus tulee olemaan merkittava liikenteen siirtdmisessa pois
maanteilta (ks. taulukko 2).

21. Maanteiden tavaraliikenne on edelleen hallitseva liikennemuoto, kun
taas rautatieliikenne ja sisdavesiliikkenne ovat yha erittdin vaatimattomalla
tasolla. Kaaviosta 4 kéy ilmi, ettd ennen vuotta 2007 maanteiden tavara-
lilkenteen maara kasvoi vuosi vuodelta, vuosina 2007-2009 tavaraliiken-
teen maard vaheni kriisistd johtuen kaikkien liikennemuotojen kohdalla ja
vuodesta 2009 alkaen tavaraliikenteen mdarissa oli selkedsti havaittavissa
palautumista Idahinnd maanteiden tavaraliikenteessa ja meriliikenteessa,
kun taas rautatie- ja sisdvesiliikenteen osuutta ei onnistuttu lisdamaéaan.

_I

EU:N TAVARALIIKENNE LIIKENNEMUODOITTAIN MILJOONINA TONNIKILOMETREINA
(KAAVIOSSA 3 ESITETYT TIEDOT LIIKENNEMUOTOJEN PROSENTUAALISINA OSUUKSINA)
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Léhde: Eurostat.
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Ohjelmasta saatavalla rahoituksella oli tarkoitus tukea seuraavia toiminta-
tavoitteita: tavarakuljetuksista ymparistoon kohdistuvien sivuvaikutusten
vahentdminen, maantieruuhkien vahentdminen ja lilkenneturvallisuuden
parantaminen. Tilintarkastustuomioistuin pani merkille komission arviot,
joiden mukaan kutakin Marco Polo | -ohjelmaan investoitua euroa kohti
saadaan 13,30 euron arvosta ympadristohyotyas.

Teiden ruuhkautumisesta ja liilkenneonnettomuuksista saatavilla ole-
vien tietojen perusteella ei voida arvioida todellista vaikutusta, silld Eu-
rostatilla ei ole sovittua virallista menetelmaa eikd yhdenmukaistettuja
tilastotietoja teiden ruuhkautumisesta, eivatka liikenneonnettomuuk-
sia koskevat tiedot ole kattavia. Vaikka on yleisesti tunnustettua, etta
yksinomaan maanteitse tapahtuvalle tavarakuljetukselle vaihtoehdon
tarjoavista liikkennemuodoista on yleensa enemmadn hyotya laajemmin-
kin, todellinen vipuvaikutustaso on todennékdisesti paljon alhaisempi.
Tama johtuu siitd, ettd vuosina 2004-2010 kdytetyt Marco Poloa koske-
vat laskentatiedot® olivat vanhentuneita ja tdten epdatarkkoja. Vuodes-
ta 2004 alkaen maantieliikenteestd on vahitellen tullut tutkimuksen ja
innovaatioiden ansiosta puhtaampaa'®. Komissio ei ottanut tdta huo-
mioon ehdotuspyynnoissddn vuosina 2005-2010. Vasta vuoden 2011
ehdotuspyynndssd sovellettiin uusia kertoimia ja uutta metodologiaa,
joiden avulla tavaroiden rautatie-, sisavesi- ja lyhyen matkan merikul-
jetusten vaikutukset ilmaistiin maarallisesti. Joissakin tapauksissa niisté
saatava hyoty ei ole paljonkaan suurempi kuin yksinomaan maanteitse
tapahtuviin tavarakuljetuksiin perustuvasta vaihtoehdosta saatava hyoty
(ks. liite I). Esimerkiksi pelkdstdan maanteitse tapahtuvien kuljetusten ja
dieseljunien, pienten proomujen tai tavanomaisia polttoaineita kayttavi-
en, 20-23 solmun nopeudella kulkevien ro-pax-alusten valilld ei ole enda
paljon eroa. Heti kun ro-pax-alukset ylittavat 23 solmun nopeuden, ym-
pariston kannalta olisi parempi, jos tavarat kuljetettaisiin rekka-autolla.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?

8 EACIn esittely Marco Polo
-ohjelman tiedotuspdivana
28. kesdkuuta 2012.

°  Marco Polo Calculator

on automatisoitu
laskentataulukko, jossa
vertaillaan teoreettisia
ulkoisia kustannuksia, jotka
liittyvat ympadristotekijoihin
(kuten ilmansaasteet,
ilmastonmuutos ja melu) ja
sosioekonomisiin tekijoihin
(kuten onnettomuudet,
ruuhkautuminen ja
infrastruktuuri). Laskelmat
on ilmaistu euroina
tonnikilometria kohti. Vertailu
tapahtuu yksinomaan
maanteitse tapahtuvaan
tavarankuljetukseen
perustuvan ratkaisun

ja vaihtoehtoisen
multimodaalisen
tavaraliikenteen (rautatie- ja
sisavesiliilkenne seka lyhyen
matkan merenkulku) valilla.

10 "Marco Polo Il
-ohjelmaa koskeva
ennakkoarviointikertomus’,
Ecorys, 15. kesdkuuta 2004,
s. 56: "kun uudenaikaisia
rekka-auton moottoreita
verrataan vanhentuneisiin
moottoreihin tai laivojen
suurnopeusmoottoreihin,
maantieliikenne saattaa
osoittautua ympadriston
kannalta suotuisammaksi
vaihtoehdoksi"



24,

25.

TARKOITUKSENMUKAISIA HANKE-EHDOTUKSIA EI
OLE ESITETTY TARPEEKSI,...

Taman ohjelman kautta rahoitetut hankkeet ovat yksi harvoista tapauk-
sista, joissa EU:n rahoitus on tulosperusteista. Tilintarkastustuomioistuin
panee merkille, ettd EACIn menettelyjen avulla EU:n varat voidaan kdyttaa
hankkeisiin, jotka tdyttavat parhaiten valintakriteerit. Yleensa kuitenkaan
laadukkaita hankkeita ei ole esitetty tarpeeksi (kdytettdvissd olevat resurssit
oli sidottu kokonaisuudessaan ainoastaan vuonna 2004, ks. taulukko 2).

Marco Polo -ohjelmilla on siis ongelmia médrdrahojen kdyttdéon saattami-
sessa. Marco Polo I -ohjelman kayttéon asetetusta 101,8 miljoonan euron
rahoitustuesta maksettiin ainoastaan 41,8 miljoonaa euroa (41 prosent-
tia)'". Marco Polo Il -ohjelmalla on 450 miljoonan euron maardrahat, joista
ainoastaan 77,8 miljoonaa euroa (25 prosenttia kdytettdvissa olleista maa-
rarahoista) oli maksettu lIahinna ennakkomaksuina vuoden 2012 loppuun
mennessa. Néin ollen on todennadkdistd, ettd merkittdva osuus varoista jaa
kdyttamattd, mika ei edistd yleisten tavoitteiden saavuttamista.

_I

" Maaraan sisaltyy

1,4 miljoonan euron maksut
kahdelle hankkeelle,

jotka toteutettiin osana
katalyyttista toimea.

Varojen avulla ei tuettu
likennemuotosiirtymaa: EU:n
varoilla rahoitettiin veturin
muutostditd ja hankkeen
tdytantdonpanokertomusten
laadintaa.

YHTEENVETO MARCO POLO -OHJELMIIN LIITTYVISTA HANKKEISTA JA KAYTETTAVISSA
OLLEISTA, SIDOTUISTA JA MAKSETUISTA VAROISTA (KOMISSION JA EACIN AINEISTOON

PERUSTUVAT TILINTARKASTUSTUOMIOISTUIMEN LASKELMAT")

Sidottujen varojen

Kaytetti-

Maksettujen varojen

Hankkei- At Sidotut | prosentuaalinen | Maksetut prosentuaalinen
«= . | Vvissd olevat or s ot
den maara e o varat osuus kaikista varat osuus kaikista
maararahat vese ne . e ne .
maararahoista maararahoista
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 |
yhteensa
Marco Polo Il
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 17,1 26,7
2011 18 56,9 33,6 59,1 8,8 15,5

Marco Polo Il
yhteensa

LET{

172 406,0 301,2

yhteensa

' Uusimpien, 30.12.2012 saatavilla olleiden tietojen perusteella.
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...KOSKA MARKKINATILANNE JA TUEN PIIRIIN PAASYN EHDOT EIVAT
KANNUSTA LIIKENTEENHARJOITTAJIA KAYTTAMAAN JARJESTELMAA

Markkinatilanteessa tapahtuneen muutoksen (ks. kohta 18) lisaksi mer-
kittava syy maararahojen alhaiseen kdyttdasteeseen on se, ettd tuen saa-
minen Marco Polo -ohjelmista on osoittautunut pitkéalliseksi, riskialttiiksi,
monimutkaiseksi ja kalliiksi prosessiksi:

a)

Tarkastuksen kohteina olleiden edunsaajien paasy jarjestelmaan kesti keski-
maadrin kaksi vuotta (ensimmaisestd vastaanotetusta hankeideasta avustus-
sopimuksen tekemiseen). Tand aikana ehdotuspyynnon paattamisesta avus-
tussopimusten allekirjoittamiseen kului keskimadrin yksi vuosi. Edunsaajat
olivat yhtd mieltd siitd, ettd odotusaika oli epdvakaassa toimintaymparistossa
liian pitkd. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi, ettd useissa tapauksissa asiak-
kaat havisivat talla valin. Komissio ja EAC eivat antaneet yhtaldisen kohtelun
ja reilun kilpailun nimissa muuttaa alkuperaisia reittejd, kuljetettavia tuotteita
tai matkan lahtdpaikkaa ja madranpaatd, joten vuosien 2003-2010 valiseltd
ajanjaksolta valituista 154 hankkeesta 53 (tai 34 prosenttia) "ei kdynnistynyt
tai pdatettiin varhain”. Hankkeisiin liittyvien sitoumusten maara oli 64,2 mil-
joonaa euroa ja maksujen maara 3,7 miljoonaa euroa.

Edunsaajat kantavat edelleen yksin tdyden vastuun tdydentdviin infrastruk-
tuureihin tehdyista investoinneista: vaikka lainsdadanto sallii téllaisen infra-
struktuurin osittaisen rahoituksen, rahoitusmekanismista saa tukea yleensa
ainoastaan siirrettyjen tonnikilometrien madran perusteella ja kdytannossa
ohjelmasta on taten mahdotonta osarahoittaa infrastruktuureihin tehtavia
investointeja.

Likenteenharjoittajien mielestd ohjelmaehdot ovat liian monimutkaisia pai-
vittdisen liiketoiminnan realiteettien kannalta; taman vuoksi monet edun-
saajat turvautuivat konsultteihin asiakirjojen laadinnassa'”.

Marco Polo -ohjelmiin osallistuminen on myds kallista™: kun laskelmissa
otetaan huomioon konsortion jasenten kayttoon asettaman henkildston
matkakulut, konsulttipalkkiot ja edunsaajien henkildston henkilotydkuu-
kausista aiheutuvat kustannukset, hakemuksen laadinnasta aiheutui tar-
kastuskohteina olleille 16 edunsaajalle kuluja keskimaarin 105 000 euroa.
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12 Kuudestatoista
tarkastetusta hankkeesta
14 edunsaajaa eli

87 prosenttia kaytti
konsultteja.

'3 Asetuksen

(EY) N:o 1692/2006 johdanto-
osan 4 kappaleessa ja
asetuksen (EY) N:o 1692/2006
muuttamisesta 16 pdivana
syyskuuta 2009 annetun
Euroopan parlamentin

ja neuvoston asetuksen

(EY) N:0 923/2009

(EUVL L 266,9.10.2009, s. 1)
johdanto-osan 8 kappaleessa
todetaan, etta oletettavasti
monet pienet ja keskisuuret
yritykset (pk-yritykset)
osallistuvat ohjelmaan.

Marco Polo -ohjelman
edunsaajista ainoastaan

24 prosenttia oli pk-yrityksig,
koska ohjelmat olivat
monimutkaisia, kustannukset
suuria ja osarahoitukselle
asetetut kynnysarvot korkeita.
(Lédhde: EACINn toimittamat
tiedot).
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Taulukon 1 pylvddssé 4 esitetddn raportoidut maantieliikenteesta pois
siirretyt tavaramaarat. Tarkastuksessa ei voitu saada varmuutta kyseisten
lukujen luotettavuudesta. Ensinndkin tapauksissa, joissa oli kyse olemassa
olevien palvelujen tehostamisesta, EACI oli hyvaksynyt ilman minkdan-
laista tarkastusta tavaramaarat, jotka ilmoituksen mukaan oli kuljetettu
asianomaisella reitillda ennen kuin hanke kdynnistettiin (ndma maarat
vahennetddn hankkeen padattyessd, jotta lilkennemuotosiirtyman lisdys
voidaan laskea). Toiseksi lilkennemuotosiirtymien raportoituja maaria
koskevissa ensimmaisissa jalkitarkastuksissa, jotka EACI sai paatokseen
vasta vuonna 2011, paljastui virheitd' ja yhdessa tapauksessa raportointi
perustui nettopainon sijasta bruttopainoon.

Tilintarkastustuomioistuimen 16:tta hanketta koskevassa tarkastuksessa
kavi ilmi, ettd ainoastaan yhden hankkeen osalta oli ilmoitettu tdsmalli-
sesti terminaaleissa punnitut saapuvat tavaramaarat. Kuudessa tapauk-
sessa nettopainon kirjaamiseen kdytetty valine ei ollut saatavilla paikalla
tehtdvda testausta varten ja yhdeksdssa muussa hankkeessa vélinettd
testatessa osoittautui, ettd kirjausketju ei ollut kovinkaan luotettava ja
ettd lilan suuren tukimaddran maksamisen riski oli kasvanut. Esimerkiksi
yhden hankkeen kohdalla kuljetusasiakirjassa (CMR-rahtisopimuksessa')
ei ollut mainittu painoa ja erddssa toisessa hankkeessa jarjestelmadn
kirjattu paino ei vastannut CMR-rahtisopimuksissa mainittuja painoja
eikd edunsaaja ollut varma, oliko hdn raportoinut EACIlle brutto- vai
nettopainot.

Ei ole tarkoituksenmukaista rahoittaa kertaluonteisia toimia, jotka eivat
ole kestavia. Rahoitettavien hankkeiden odotetaan muuttuvan kannatta-
viksi niiden toteuttamisaikana eli viimeistdan kolmen vuoden kuluessa,
ja toiminnan odotetaan jatkuvan taman jalkeen. Vaikka kestdvyys mai-
nitaan asetuksissa yhtena rahoitusehtona's, sitd ei ole otettu avustusso-
pimuksissa huomioon eika sitd ole tarkastettu hankkeen toteuttamisen
padttymisen jalkeen.

'* EACI havaitsi
ennakkotarkastuksessa
yhdessa raportissa

20 prosentin virheen.

15 CMR-rahtikirja on
kansainvalisessa maanteiden
tavaralilkenteessa kdytossa
oleva asiakirja, joka

perustuu "yleissopimukseen
tavaran kansainvdlisessa
tiekuljetuksessa kaytettavasta
rahtisopimuksesta”
(Yhdistyneiden
kansakuntien yleissopimus,
tehty Genevessa

19. toukokuuta 1956).

' Euroopan parlamentin

ja neuvoston asetus

(EY) N:o 1382/2003,

annettu 22 pdivana
heindkuuta 2003, yhteison
rahoitustuen myontamisesta
tavarankuljetusjarjestelman
ymparistdnsuojelun tason
parantamiseksi (Marco Polo
-ohjelma) (EUVL L 196,
2.8.2003,s. 1), 5 artiklan

1 kohdan a alakohta, ja asetus
(EY) N:o 1692/2006, liite I.
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Kestavyyttd on niin ikddn vahentdnyt vaikea toimintaymparisto erityi-
sesti rautateiden kohdalla. Rautatiepalveluja perustaneiden edunsaa-
jien toimintariskit ovat suuria ja toiminta on ollut vaikeaa kansallisten
rautatieyhtididen kanssa yllattavien huoltotdiden, juna- ja satamalak-
kojen sekad jarjestelmien yhteentoimivuuden puutteen vuoksi. Yhdessa
tarkastetuista hankkeista seurauksena oli, ettd suunnitelluista lahddista
peruuntui hankekaudella 20 prosenttia. Erdan toisen hankkeen kolman-
tena toimintavuonna esiintyi 44 tapausta, jotka viivastyttivat toimituksia
ja keskeyttivat toiminnan yli viikon ajaksi. Kolmannessa hankkeessa edun-
saajan oli vaihdettava veturia nelja kertaa Romanian tuotantolaitokselta
Pohjois-Italian jakelukeskukseen johtavalla reitilld.

Monet ohjelman edunsaajista ovat taten paattaneet lopettaa hankkeensa
toteuttamisen jo kauan ennen avustussopimusten paattymista, ja monet
hankkeen paattaneistd edunsaajista ovat joko lopettaneet palvelunsa tai
muuttaneet merkittavalla tavalla sen soveltamisalaa hankerahoituksen
lakattua. Tilintarkastustuomioistuimen tarkastamista 16 hankkeesta kuu-
dessa tuettu palvelu ei tarkastuksen aikaan ollut enda toiminnassa (koska
tavaraliikenteen volyymi ei ollut riittdvdn suuri tai koska yksi kumppa-
neista oli vetdytynyt hankkeesta tai tehnyt konkurssin) ja kahta muuta
hanketta toteutettiin edelleen, mutta pienemmassa mittakaavassa.

Tilintarkastustuomioistuimen tarkastamista Marco Polo -hankkeista saa-
tiin ndyttoa siitd, ettd EU:n rahoituksen ansiosta hankkeet oli ollut mah-
dollista kdynnistad aiemmin, palvelun soveltamisalaa oli voitu laajentaa
tai investoinnista oli saatu tuottoa aikaisemmin.

Tarkastuksessa havaittiin kuitenkin myds vakavia merkkeja
nollavaikutuksesta:

— Kuudestatoista tarkastetusta edunsaajasta 13 vahvisti, ettd ne olisi-
vat kdynnistdneet ja tarjonneet kuljetuspalveluja jopa ilman tukea.

— Arvioija Ecorys totesi, ettd suurin osa hankkeista olisi kdynnistetty
myds ilman tukea'’.

— Ohjelmaa hallinnoiva komissio totesi uusimmassa Euroopan parla-
mentille ja neuvostolle laatimassaan kertomuksessa'8, ettd 42 pro-
senttia edunsaajista oli todennut, etta hankkeet olisi ehdottomasti
kdynnistetty ilman Marco Polo -varoja.
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7 "Marco Polo | -ohjelmaa
koskeva arviointi’, Ecorys,
7. marraskuuta 2007,
kohta 3.6.

'8 COM(2012) 675 lopullinen,
21. marraskuuta 2012, s. 6.
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Taté selittdvat seuraavat tekijat: i) raskaiden tavaroiden pitkdn matkan
kuljetukset toteutettaisiin joka tapauksessa meri-, rautatie- tai sisdvesi-
teitse kustannussyista varsinkin, jos tavarantoimitukset voidaan suun-
nitella ennakolta, ja ii) Marco Polo -rahoitus kattaa niin pienen osan
kaikista hankekuluista, ettd sitd ei voida pitéa todellisena kannustimena
(tilintarkastustuomioistuimen tarkastamissa 16 hankkeessa tuki kattoi
ainoastaan 2,8 prosenttia edunsaajien investoimasta maarasta).

JARJESTELMAN PAIVITTAISHALLINTO ON
VAHITELLEN PARANTUNUT...

Komissiossa sovelletun kdytdanndn mukaan EACIn tyo perustuu komis-
sion hyvdksymaan vuotuiseen tydohjelmaan. Komissio valvoo Marco
Polo -ohjelmien paivittdishallintoa EACIn neljannesvuosittain laatimien
kertomusten, neljannesvuosittain ja puolivuosittain pidettavien koor-
dinointikokousten ja neljannesvuosittain pidettdvien ohjauskomitean
kokousten valitykselld. Komissiossa tatd tehtdvaa hoitaa taysipaivaisesti
toimihenkild, joka on sdanndllisesti yhteydessa EACIn johtoon ja henki-
[6sto66N ja joka osallistuu tyokokouksiin ja tekee toisinaan kdynteja pai-
kan paalle. EACI laatii vuotuisia toimintakertomuksia, joissa tosiasiallisia
tuloksia verrataan vuotuiseen tydsuunnitelmaan.

Tilintarkastustuomioistuin havaitsi, ettd EACI on ajan mittaan parantanut
Marco Polo -ohjelman hankehallintoa mm. i) tiukentamalla hankkeiden
valintamenettelyd, jotta varmistetaan, ettd ainoastaan laadukkaat hank-
keet tulevat valituksi, ii) jarjestamalld mahdollisten hakijoiden kdyttoon
helpdesk-palvelun ja séhkopostiin asiointiosoitteita, joita tarkastetut
edunsaajat pitivat hyodyllisina ja vaikuttavina, iii) vahvistamalla komis-
sion tietopohjaa analyyttisilla kertomuksilla, iv) suorittamalla saannollista
rahoitettujen hankkeiden seurantaa ja v) vahentamalld maksuviipeita.

Marco polo -ohjelmat on suunniteltu siten, ettd EU:n rahoituksella korva-
taan osittain uuden liikkennepalvelun perustamisesta tai olemassa olevan
kehittdmisestd aiheutuneet huomattavat menot. Odotusarvona on, etta
palvelutoimintaa lisddmalld luodaan markkinakysyntda ("ylhaalta alas
tarjonnan mukaan”'?).
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1% "Marco Polo I
-ohjelmaa koskeva
ennakkoarviointikertomus”,
Ecorys, 15. kesakuuta 2004,
luku 6.3.
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Molempien Marco Polo -ohjelmien rakenne perustui komission ehdotuk-
seen?®, joka pohjautuu kummankin ohjelman kdynnistamista edeltavista
sidosryhmien kuulemisista saatuihin tuloksiin?'.

Tilintarkastustuomioistuin ei kuitenkaan pida tata riittavana, silla liikken-
teenharjoittajat siirtyvat yksinomaan maanteitse tapahtuvasta kuljetuk-
sesta muihin lilkennemuotoihin tavallisissa markkinaolosuhteissa ainoas-
taan siind tapauksessa, ettd olosuhteet (yleensa kulut, aika, luotettavuus,
tavarantoimitusten volyymi ja terminaalien ldheisyys) sitd edellyttavat.
Liikennepalvelujen tukiohjelman suunnittelun onnistuminen olisi vaati-
nut, ettd olisi ensin analysoitu, miksi multimodaalista tavaraliikennetta
ei luotu tai kehitetty tavallisissa markkinaolosuhteissa ja miten tallaisten
palvelujen luomista tai kehittdmistd mahdollisesti haittaavista tai ehkai-
sevista esteista tai rajoitteista paastaan eroon.

Vuodesta 2007 alkaen Marco Polo -ohjelmien vaikuttavuuspotentiaali on
vahentynyt entisestdan seuraavista ulkoisista syista: rahoitus- ja talous-
kriisi on vahentdnyt koko kuljetusvolyymia (ks. kohta 18), ja kansallisten
rautatieyhtididen pddtdkset lopettaa yhden vaunun kuljetukset sisdisten
kustannusten takia on vaikuttanut valittomasti siten, ettd pienempien
yritysten on ollut pakko siirtyd multimodaalisista toimituksista takaisin
yksinomaan maanteitse tapahtuvaan kuljetukseen. Lisdksi hiljattain hy-
vaksyttyjen sdddosten?” vuoksi odotettavissa on nyt kddnteinen liiken-
nemuotosiirtyma (laivaliikenteestd maantieliikenteeseen).

Yhdessd vuoden 2007 arviointikertomuksessa?® mainittiin useita ensim-
maiseen Marco Polo -ohjelmaan liittyvia ongelmia: raja-arvot eivat ole
asianmukaisia, tonnikilometreja koskevat saannot eivat ole joustavia ja
hankehakemusten toimittamista ja valintaa sekd hankesopimusten tekoa
koskevat saannot ovat epdselvid ja monimutkaisia. Komissio oli kuitenkin
hanke- ja ohjelmavalvontansa ansiosta tietoinen hankkeiden taytant6on-
panoviipeistd sekd vaikeuksista saavuttaa tavoitteet aikaisemmin (maa-
liskuusta 2006 alkaen).
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20 KOM(2002) 54 lopullinen,
4. helmikuuta 2002.

21 "Marco Polo Il
-ohjelmaa koskeva
ennakkoarviointikertomus”,
Ecorys, 15. kesékuuta 2004,
luvut 2 ja 7.

22 Tavarantoimitusten
polttoainekulut kasvavat
huomattavasti vuodesta
2015 alkaen syyskuussa
2012 hyvaksyttyjen uusien
rikkipitoisuussaantojen

ja uusien yleisten
rikkipitoisuuden raja-arvojen
vuoksi. Tamd palauttaa

osan laivoilla suoritetuista
tavarakuljetuksista
maanteille. Ldhde: Euroopan
meriturvallisuusvirasto
(EMSA), tekninen

raportti, 13.12.2010 ja
KOM(2011) 439 lopullinen,
15. heindkuuta 2011.

2 "Marco Polo | -ohjelmaa
koskeva arviointi’, Ecorys,
7. marraskuuta 2007.
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Vuoden 2008 vaikutusarvioinnissa® tarjottiin useita eri vaihtoehtoja oh-
jelmien parantamiseksi: oikeudellisen perustan taysimittainen tarkista-
minen, ohjelman toteutuksen pddttdminen tai Marco Polo Il -ohjelman
muuttaminen. Ohjelman houkuttavuutta lisattiin rajaamalla komission
ehdotus Marco Polo Il -ohjelmaa koskeviin méaararaha- ja teknisiin tarkis-
tuksiin? (esim. kaksinkertaistetaan tukimaard, otetaan tyhjat kontit ja ajo-
neuvojen paino huomioon tukikelpoisessa tavaramadrdssd, alennetaan
raja-arvoja ja tehdaan jarjestelmadsta joustavampi). Nailla toimenpiteilla
ei kuitenkaan korjattu edelld mainittuja merkittédvid ohjelmapuutteita.

Komissio ei mydskaan arvioinut perusteellisesti jdsenvaltioiden multi-
modaalisuutta tukevia kansallisia jarjestelmid oppiakseen niista jotain
Marco Polo -ohjelmien mahdollista uudelleenlaatimista silmalla pitden.
Tilintarkastustuomioistuin katsoo, ettd kansallisista ohjelmista voitaisiin
oppia, miten kysyntda lisatdan hallinnollisen taakan pysyessa pienena
suorittamalla kertamaksuja suoraan niille maantieliikenteen harjoittajille,
jotka paattavat siirtda rekkansa tai konttinsa maantieliikenteesta laiva-
tai rautatieliikenteeseen (esim., "Ecobonus” tai "Ferrobonus” Italiassa?®).
Yhdessd maassa (Itédvalta) kansallisilla jarjestelmilld myos edistetdan inf-
rastruktuuriin tehtévia investointeja: tuen laskentaperustana on odotetun
liilkennemuotosiirtyman suhde tosiasiallisesti siirrettyyn volyymiin.

24 SEC(2008) 3022,
10. joulukuuta 2008,
vaihtoehto C.

2 Asetus (EY) N:o 923/2009.

% |talian viranomaisilla

oli kummankin ohjelman
hallinnointiin kdytossa

235 miljoonan euroa
talousarviomadararahoja
(joista oli maksettu

193,5 miljoonaa eurog;
kayttdaste oli 82,3 prosenttia),
15 kokoaikaista tyontekijaa
ja kuluja vain 970 000 euroa
vuodessa. Taten
hallinnollisten kulujen osuus
ohjelman kokonaisbudjetista
oli 1,2 prosenttia.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?



PAATELMAT JA SUOSITUKSET

44, Marco Polo -ohjelmat ovat osa liikennepoliittista tavoitetta, jonka tarkoi-
tuksena on kehittda yksinomaan maanteitse tapahtuvalle EU:n tavarakulje-
tukselle vaihtoehtoisia kuljetustapoja. Tilintarkastustuomioistuin havaitsi,
ettd ohjelmat eivat olleet vaikuttavia: i) tavoitteista saavutettiin vain erit-
tain pieni osa; ii) ohjelmien vaikutus tavarakuljetusten siirtdmisessa pois
maanteiltd jai vahdiseksi, ja iii) ei ole tietoa, jonka avulla voitaisiin arvioida
oletettuja hyotyja tavarakuljetusten ymparistdhaittojen vahentymisests,
ruuhkien vahentymisesta ja lilkenneturvallisuuden paranemisesta.

45, Ohjelmassa kaytetyn maksumekanismin myota EU:n tuki oli tulosperus-
teista ja hankkeista oli yleensa hyotya laajemminkin. Tarkoituksenmukaisia
hanke-ehdotuksia ei kuitenkaan esitetty tarpeeksi, koska markkinatilanne
ja toimintaympadristoon kohdistuvat ehdot (menettelyjen pituus, riskit,
monimutkaisuus ja hallinnolliset kulut) eivat kannusta siihen. Lisaksi i) ei
ole selvyyttd siitd, minka verran liitkennettd on tosiasiallisesti siirretty pois
maanteiltd, ii) useissa tapauksissa rahoitettujen palvelujen (hankkeiden)
soveltamisalaa supistettiin merkittdvasti tai ne lakkautettiin, ja iii) kdvi ilmi,
ettd monet hankkeet olisi kdynnistetty ilman EU:n rahoitustakin.

46. Ohjelmien paivittaishallinto on parantunut ajan mittaan. Muun muassa
asianmukaisella hankevalintamenettelylld varmistetaan, ettd valituksi
tulee ainoastaan laadukkaita hankkeita. Komission tekemd markkina-
analyysi ei ollut kuitenkaan riittdva menestymismahdollisuuksien arvioi-
miseen. Komissio ei my&skddn ottanut huomioon viimeaikaista kehitysta
eika toteuttanut korjaavia toimia oikea-aikaisesti puuttuakseen ohjelman
vaikuttavuusongelmaan.

SUOSITUKSET

Neuvoston, Euroopan parlamentin ja komission olisi

a)  harkittava EU:n rahoituksen lakkauttamista sellaisille tavarakul-
jetuspalveluille, jotka perustuvat samankaltaiseen suunnitteluun
("top-down supply-push”) kuin Marco Polo -ohjelmat, koska se
johti erityisesti tassa kertomuksessa yksildityihin puutteisiin
(markkinakysyntad oli riittdamatdnta, tavoitteiden saavuttamisesta
ei ole ndyttda, hallinnollinen rasite on suuri, kestéavyys on heikko
ja nollavaikutusta esiintyy)

b) asetettava tdllaisten hankkeiden mahdollisen jatkamisen ehdok-
si ennakkoarviointi, josta kdy ilmi mahdollisesti saatavan EU:n
lisdarvon maara. Niin ollen liikenteenharjoittajien kysyntapoten-
tiaalista olisi tehtdva tarkka markkina-analyysi ja otettava huo-
mioon samankaltaisten kansallisten tukijarjestelmien parhaat
kdytdnnot. Ainoastaan siind tapauksessa, ettd arviointi osoittaa,
ettd EU:n toiminta on tdssa yhteydessa tarkoituksenmukaista,
komission olisi erityisesti
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i) asetettava realistisia tavoitteita maantieliikenteestd pois
siirrettdville tavaramadarille; arvioitava sdannollisesti ohjel-
man tuotoksia ja tuloksia ja ryhdyttava pikaisesti korjaa-
viin toimiin, jos asetettuihin tavoitteisiin ndhden ilmenee
puutteita

ii)  tehtdva EU:n rahoituksesta tulosperusteinen (esim. pro rata
-maksut kirjatuista maantieliikenteesta pois siirretyista
maarista)

iii) arvioitava infrastruktuurin ja valineiston tukemisen tar-
vetta, rajoituksia ja ehtoja, jotta riski jaetaan niiden lii-
kenteenharjoittajien kanssa, jotka luovat multimodaalista
tavaraliikennetta lisddvia rakenteita

iv) toteutettava edelleen tehokkaita toimenpiteitd, joiden
avulla padstaan teknisistd, operatiivisista ja infrastruktuu-
riin liittyvistd esteistd, jotka voisivat heikentda hankkei-
den vaikuttavuutta esim. rajat ylittdvan rautatieliikenteen
osalta

v)  varmistettava, ettd rahoitettujen toimien tuloksellisuudes-
ta on saatavilla riittavasti nayttoa

vi)  lyhennettdava hankkeiden valintaan ja sopimuksentekoon
tarvittava aika mielellddn kuuteen kuukauteen

vii) asetettava valttamattomaksi ehdoksi, ettd hankkeen on
oltava kestdva ainakin hankkeen paattamista seuraavien
kolmen vuoden ajan

viii) kasiteltava nollavaikutusilmiota hankearvioinnin
yhteydessa.

Tilintarkastustuomioistuimen Il jaosto on tilintarkastustuomioistuimen
jasenen Harald NOACKIN johdolla hyvdksynyt tdmdn kertomuksen
Luxemburgissa 24. huhtikuuta 2013 pitdmadssddn kokouksessa.

Tilintarkastustuomioistuimen puolesta
Licgin:

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
presidentti

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?



28

TIETOJA OTOKSEEN POIMITUISTA HANKKEISTA

T?l gknaksltggltlt Lyhyt kuvaus hankesisallgsta

Intermodaalisen proomu- ja rautatieliikenteen parantaminen Ant-
werpenin satamaan/satamasta: lisétaan olemassa olevien palvelujen
liikenndintid tai kdynnistetdan uusia palveluja Antwerpenin kehatien
suunnitelluista kunnostustdista aiheutuvien ruuhkien varalta.

AIN 2003 Belgia

Kiskokulkuneuvojen kuljetus matkan alkupisteestd madranpaahan ja
yhteentoimiva eri maiden kautta tapahtuva kiskokulkuneuvojen kuljetus
DUE LOKO-MOTION 2003 Saksa ilman pysahdyksia uusilla eri verkoissa toimivilla vetureilla Miinchenin
(Riem, Saksa) ja Cervignano del Friulin (Italia) valilld toimivaa kokojuna-
palvelua varten.

Multimodaalinen (lyhyt merimatka/juna/maantie) yhteys Iberian
BRIDGE OVER 2004 Alankomaat niemimaahan; painopiste on 45 jalan konttien tarvikkeissa ja varusteissa.
EUROPE Yhteys tarjoaa taloudellisesti kannattavan ja kustannustehokkaan vaihto-
ehdon eteld-pohjoinen-eteld-maantiekuljetukselle peravaunulla.

Meriliikenteen osuuden lisaaminen suhteessa koko tavaraliikennemaa-
BASS 2005 Saksa raan yhtdaltd Lansi- ja Keski-Euroopan valilld seka toisaalta Baltian
maiden ja Itsendisten valtioiden yhteison valilla.

Saanndllisen aikataulun mukainen junayhteys Rotterdamin (Alankomaat)

NEPOL EXPRESS 2005 Saksa ; spi
ja Poznan-Franowon (Puola) valille.

LUNA 2006 ltalia Yhdis’Fetty rauta.tieyhdy.sli?kenne,joka yhdistaa Italian, Saksan ja Skan-
dinavian markkinat Sveitsin kautta.
Kaksi rautatiereittia: reitti Golbeyyn/Golbeysta (Ranska) ja reitti

RAIL 2006 Belgia Pohjois-Espanjaan/Pohjois-Espanjasta (Tarragona/Barcelona) Le Bouloun

(Ranska) rautatie-/maantieterminaalin kautta. Reitit on yhdistetty
toisiinsa rautatiesolmun avulla.

Pohjoisen ja eteldn yhdistavd intermodaalinen rautatieyhteys erillisten
LORRY RAIL 2006 Luxemburg peravaunujen kuljetukseen Bettembourgin (Luxemburg) ja Le Bouloun
(Perpignan) rautatieterminaalien valilld erityisteknologian avulla.

Erityiskertomus nro 3/2013 - Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtdmaan tavaraliikennetta pois maanteilta?
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Lyhyt kuvaus hankesisallosta

Tarkastetut ‘ Ehdotus- ‘ Maa ‘

hankkeet pyynto

Suora meriyhteys Poolen (Yhdistyneen kuningaskunnan eteldrannikko) ja
Santanderin (Pohjois-Espanja) vélille rekka-autoille, jotka eivat voi ajaa

GULF-STREAM 2007 Ranska u - )
ldpi Ranskan, koska Ranskan mannermaalla on viikonloppuna voimassa
ajokielto.

ITABEL EXPRESS 2007 ltalia Séénr}ﬁllinep kokojynayhteys Pescarasta (Keski-/Eteld-Italia) Mecheleniin
(Belgia) kodinkoneille.

SIRIUS 1 2007 Ranska !-Ianke, jonka avulla v.etté?‘ toimitetaan Ranskan tuotantolaitokselta
junalla Saksan markkinoille.

VIKING RAIL 2007 Saksa Saksan ja Ruotsin vdlinen rautatieyhteys, joka yhdistaa Saksassa sijaitse-

vat autonosien toimittajat Goteborgin tuotantolaitokseen.

Rautatiepalvelu maitotuotteiden ja muiden pilaantuvien tuotteiden
jadhdytyskonttikuljetukseen; pdivittaiset lahdot Genkistd (Belgia) Busto
Arsizioon (ltalia); Zabrzesta (Puola) Salzburgiin (Itdvalta) sekd Piacen-
zaan ja Padovaan (ltalia); Busto Arsiziosta (Italia), Slawkowista (Puola)
ja Budapestistd (Unkari) Zeebruggeen (Belgia); Miinchenista (Saksa)
Duisburgiin (Saksa); ja Hernesta (Saksa) Norrkdpingiin (Ruotsi).

EURO-REEFER

RAIL 2008 Alankomaat

Kokojuna, joka yhdistda tuotantolaitokset Saksassa, Slovakiassa ja Roma-

KTS 2008 Italia niassa jakelukeskukseen San Vito al Tagliamentossa (Italia).

Saanndllinen rautatiekdytava konteille Zeebruggesta ja Antwerpenistd

OFE 2008 Belgia (Belgia) Ottmarsheimiin (Ranska).

Suora yhteys Adrianmeren satamista — Koper (Slovenia), Venetsia, Ra-
SCADAE 2008 Italia venna ja Ancona (ltalia) — Thessalonikiin (Kreikka), Istanbuliin ja Izmiriin
(Turkki).

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?
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MARCO POLO CALCULATOR -KERTOIMIEN AJALLINEN VERTAILU'

Vuoden 2003 Z(K)Lzogﬁ(rilo- Vuoden 2011 ehdotuspyynnon osalta ainoastaan

Liikenne-

muoto ‘ Alatyypit e;'y(;?,tt%s{ tuspyynto’ liikennemuotosiirtyma*
Maantie 0,024 0,035 0,018
. Diesel 0,015
Rautatie - 0,012 0,015
Sahko 0,004
1000-1500 tonnia 0,014
Sisivesi- 1500-3 000
isavesi tonnia (seké seka/ 0,005 0,010 0,013
vaylat
tuntematon)
>3 000 tonnia 0,010
Perinteinen Nesteytetty Pesu Pesu makealla
polttoaine’® maakaasu merivedelld | vedelld
(LNG)
Yleinen/ irtolasti 0,007 0,000 0,004 0,004
Konttialus 0,005 0,000 0,003 0,003
Lyhyet Ro-pax-alus (< 17kn) | 0,004 0,009 0,005 0,000 0,003 0,003
merimatkat | Ro_pax-alus (17-20 kn) 0,009 0,000 0,005 0,005
Ro-pax-alus (20—23 kn) 0,013 0,001 0,008 0,008
Ro-pax-alus (> 23 kn) 0,020 0,001 0,011 0,011

Ldhde: Tilintarkastustuomioistuin on koonnut Euroopan komissiolta/kilpailukyvyn ja innovoinnin toimeenpanovirastolta saamansa tiedot.
Ldhde: vuoden 2003 ehdotuspyyntd (EUVL C 245, 11.10.2003, 5. 52).

Léhde: vuoden 2004 ehdotuspyyntd (EUVL C 255, 15.10.2004, s. 8).

Ks. vuoden 2011 ehdotuspyynto (EUVL C 309, 21.10.2011, 5. 12).

Kertoimet pienenevét edelleen, jos kdytetddn vaharikkista polttoainetta.

oA W

Erityiskertomus nro 3/2013 - Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtdmaan tavaraliikennetta pois maanteilta?
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TIVISTELMA

I,

Marco Polo -ohjelmat ovat edistdneet merkittavasti liiken-
nemuotosiirtymda. Marco Polo -ohjelmien tavoitteena on
tarjota pienimuotoisia kannustimia tavaraliikenteen siir-
tdmiseksi maanteiltd intermodaalisiin jarjestelmiin, jotka
ovat tieliilkenneratkaisuja monimutkaisempia ja hankalam-
min toteutettavissa. Jo padttyneen Marco Polo | -ohjelman
(MP 1) avulla saavutettu liikkennemuotosiirtyma oli 22 mil-
jardia tonnikilometrid, ja ohjelman maararahojen kaytto-
aste oli 41 prosenttia. Marco Polo Il -ohjelman (MP II) tulok-
set eivdt ole vield saatavilla, koska sen toteuttaminen on
yha kesken.

MP | -ohjelman tdrkein madrallinen tavoite oli "siirtaa
maanteiden kansainvalisen tavaraliikenteen ennakoitu vuo-
tuinen kasvu ympadristdystavallisempiin liikennemuotoihin”.
MP Il -ohjelman avulla on tarkoitus siirtdd "huomattava osa”
tuosta kasvusta.

Lainsdatdjien Marco Polo -ohjelmille mydntama kokonais-
talousarvio oli pieni (MP | -ohjelman méaararahojen osuus
oli vain 0,01 prosenttia ja MP Il -ohjelman maddrdrahojen
osuus noin 0,05 prosenttia unionin talousarviosta) ja ohjel-
mat olivat suppeita Euroopan unionin liikennealan merki-
tykseen verrattuna. Ndin ollen komissio ei odottanut suu-
ria muutoksia eri lilkkennemuotojen valisessd tasapainossa
unionin tasolla.

Marco Polo -ohjelmien tuloksia voidaan arvioida maaralli-
sesti lilkennemuotosiirtyman perusteella. Marco Polo Cal-
culator -laskentataulukon (tilintarkastustuomioistuimen
huomautusten alaviite 9) avulla voidaan arvioida ohjelmien
tuottamia ymparistohyotyja seka ulkoisia kustannussaas-
toja. Tama on Marco Polo -ohjelmien erityispiirre.

V.

Marco Polo -ohjelmissa sovelletaan poikkeuksellista meka-
nismia, jossa rahoitus on tulosperusteista. Nain ollen ohjel-
mien yleiset tavoitteet ja saavutettu lilkkennemuotosiirtyma
vaikuttavat suoraan ohjelmien maéararahoihin.

Ohjelmien tavoitteena on I6ytda tasapaino varainhoitoase-
tuksessa sdddettyjen vaatimusten ja Euroopan parlamentin
ja neuvoston Marco Polo -ohjelmien perustamisasetuk-
sissa sdatamien rahoitussaantojen seka yritysten tarpeiden
vélille. Ohjelmien pddsyvaatimukset suunniteltiin siten, ettd
ne mukailevat ohjelmien tulosperusteisuutta ja varmistavat
asianmukaisen hallinnollisen valvonnan. Padsyvaatimuksia
tarkistettiin ja muutettiin kesken ohjelmakauden ohjelmiin
padsyn helpottamiseksi.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?



Marco Polo -hankkeet kdrsivat suuresti talouskriisista. Tama
on yksi syy siihen, ettd ohjelmasta tuettujen hankkeiden
maara jai toivottua pienemmaksi.

Kilpailukyvyn ja innovoinnin toimeenpanovirasto (EACI)
otti vuonna 2010 kdyttéon tdydentdvat tarkastuslausunnot,
jotka lisasivat varmuutta Marco Polo -hankkeiden avulla
saavutetun liilkennemuotosiirtymdn madrasta. Tama oli yksi
ohjelmakauden aikana tehdyista korjauksista.

Komissio on sitd mielta, ettd rahoitusta saaneet liikenne-
palvelut olivat riittdvdan kestdvia. Marco Polo -ohjelmia
koskevat ulkoiset arvioinnit (Ecorys 2007 ja Europe Econo-
mics 2011) osoittavat, ettd suurin osa (Europe Economic-
sin arvioinnin mukaan 72 prosenttia) palveluista jatkuu
jossain muodossa myos rahoitussopimuksen pddttymisen
jalkeen (eli ne ovat sopeutuneet markkinaolosuhteiden
muuttumiseen).

Edunsaajien mukaan MP-ohjelmista mydnnetty tuki mah-
dollisti sen, ettda hankkeet voitiin kdynnistdd aiemmin ja
laaja-alaisempina.

V.
Komissio esittda seuraavat huomautukset:

1) MP | -ohjelmasta tehtiin asianmukainen markkinatutkimus
julkisen kuulemisen yhteydessa ja MP Il -ohjelmasta tehtiin
ennakkoarviointi vuonna 2004.

2)  Ohjelmia muutettiin ja mukautettiin tarvittaessa ja oikea-
aikaisesti niistd saadun palautteen perusteella kesken
ohjelmakauden’.

3) Korjaustoimenpiteet toteutettiin oikea-aikaisesti seka tavan-
omaisia kdytantoja ja menettelyja noudattaen.

! Tata varten annettiin asetukset (EY) N:o 1382/2003, 1692/2006 ja
923/2009 seka tehtiin useita muutoksia kyseisten asetusten sallimissa
rajoissa.
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VI.
Komissio ottaa taman suosituksen huomioon.

Erityiskertomuksessa mainittujen “puutteiden” osalta
komissio palauttaa mieliin kantansa vastauksissa kohtiin 15,
16, 26, 27, 31 ja 33.

Komissio on tietoinen siitd, ettd Marco Polo -ohjelmassa
oli useita puutteita. Komissio kuitenkin katsoo, ettda MP-
ohjelmien ansiosta Euroopan liikennealalla on voitu tes-
tata innovatiivisia ratkaisuja ja lilkenteestd on onnistuttu
siirtdmadn huomattava osa unionin ruuhkaisilta maan-
teiltd muihin lilkennemuotoihin mdararahojen véhaisyy-
destd huolimatta (rahoitusosuus 0,01-0,05 prosenttia EU:n
talousarviosta).

Komissio on sitd mieltd, ettd unionin tukea voitaisiin jat-
kossa myontdd innovatiivisille tavaraliikennepalveluille
EU:n lilkennepoliittisten tavoitteiden (yhdennetyn intermo-
daalisen jarjestelman kayttéoonotto, ruuhkien helpottami-
nen, ymparistovaikutusten vahentdminen, innovatiivisten
ratkaisujen kehittdminen ja uusien markkinoiden ja tek-
nologioiden luominen) toteuttamiseksi ja niistd hyodtyvien
unionin kansalaisten etujen palvelemiseksi parhaalla mah-
dollisella tavalla.

Marco Polo Il -ohjelmalle ei ole ehdotettu erityistad rahoi-
tusasetusta ohjelmakaudelle 2014-2020, vaan tavara-
lilkennepalvelujen yleinen tukikehys sisdltyy komission
vuonna 2011 antamiin ehdotuksiin Euroopan laajuista lii-
kenneverkkoa (TEN-T) koskevista uusista suuntaviivoista
sekd Verkkojen Eurooppa -vélineesta.

Euroopan laajuista lilkenneverkkoa koskevien suuntavii-
vojen sisdltamaan yleiseen kehykseen kuuluvien tavaralii-
kennepalvelujen alalla voidaan suunnitella uusia yksityis-
kohtaisia toimia vain erityisen ennakkoarvioinnin jalkeen.
Siihen on liitettdva myos asianmukainen markkinatutkimus,
ja siind on otettava asianmukaisesti huomioon kansalli-
sista tukiohjelmista saadut kokemukset ja ohjelmien hyvat
kdytannot. Tilintarkastustuomioistuimen suositus otetaan
tdssd huomioon.

Lainsddtajat kuitenkin paattavat lopullisesti jarjestelman
tulevasta kehyksestd monivuotisen rahoituskehyksen, Verk-
kojen Eurooppa -valineen seka Euroopan laajuisen liiken-
neverkon yhteydessa.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?
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14.

"Merkittdvdstd alisuoriutumisesta” komissio huomauttaa,
ettd ohjelmien tuloksia tarkasteltaessa pitdisi huomioida
myds markkinoilla tapahtuneet muutokset seka talouskrii-
sistd johtuvat haasteet. Taulukossa 1 esitettyjen lukujen
perusteella Marco Polo | -ohjelman (eli ennen talouskriisia
toteutetun ohjelman) tavoitteet vastasivat liikkennealalla
arvioituja markkinaosuuksia (sovittuja siirtymia). Myos
Marco Polo Il -ohjelmassa sovittu siirtymd vastaa huomatta-
valta osin ennakoitua kasvua, joka oli 20,5 miljardia tonniki-
lometrid. Taulukon 1 perusteella voidaan todeta, ettd Marco
Polo Il -ohjelman ensimmadiseksi vuodeksi sovittu siirto-
maddrd on suurempi kuin 20,5 miljardia tonnikilometrid.

15.

MP | -ohjelman ansiosta tavaraliikennetta saatiin siirrettya
22,1 miljardia tonnikilometrid unionin maanteiltda muihin
litkennemuotoihin. Komissio pitdd tatd merkittdvdna saavu-
tuksena erityisesti siksi, ettd madrarahoista kaytettiin vain
41 prosenttia.

Koska suurin osa hankkeista jatkuu rahoituskauden padtyt-
tyd, on todenndkdista, ettd lilkennemuotosiirtyman maara
kasvaa edelleen tai liikennettd onnistutaan valttdamaan
vield enemman (katso vastaus kohtaan 31).

Ohjelmaan liittyi my&s muita saavutuksia: Marco Polo -las-
kentataulukon (ks. tilintarkastustuomioistuimen huomau-
tusten alaviite 9) perusteella 22,1 miljardin tonnikilometrin
lilkkennemuotosiirtymd on tuottanut 434 miljoonan euron
arvosta ympdristdhydtyja ja ulkoisia kustannussddstoja.
Kun tata tulosta verrataan lilkennemuotosiirtymaa koske-
ville hankkeille myénnettyihin maararahoihin (32,6 mil-
joonaa euroa), jokainen maksettu euro on komission
laskujen mukaan tuottanut jopa 13,3 euron arvosta
ymparistohyotyja.

16.

Tilintarkastustuomioistuimen mukaan vuotuisiin hanke-
ehdotuspyyntdihin "ei saatu riittdvasti vastauksia”
Tdssa yhteydessa komissio pyytdaa huomioimaan, etta
vuonna 2008 puhjennut talouskriisi on vaikuttanut yri-
tysten toimintaan kielteisesti. Intermodaaliset liikenne-
ratkaisut ovat myds monimutkaisempia kuin yksinomaan
tielilkenteeseen perustuvat tavaraliikennejarjestelmat.
Monimutkaisen hankkeen kdynnistaminen jyrkdsti heik-
kenevdssd taloustilanteessa tarkoittaa ylimadrdisen riskin
ottamista. Ndin ollen ohjelmat eivat ole houkutelleet siina
madrin osallistujia kuin ennen kriisid oletettiin. Toisaalta
intermodaalisen tavaraliikennejarjestelman tukeminen
ei ole menettanyt merkitystdan ja Marco Polo -ohjelmien
poliittiset tavoitteet patevat edelleen.
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Yhteinen vastaus kohtiin 19 ja 20

Komissio ei odottanut eri liikennemuotojen vdlisen tasapai-
non muuttuvan unionin tasolla, koska MP-ohjelmien maa-
rarahat olivat niin vaatimattomat:

— MP I: 102 miljoonaa euroa, eli noin 0,01 prosenttia Euroopan
unionin talousarviosta rahoituskaudella 2000-2006

— MPII: 450 miljoonaa euroa, eli noin 0,05 prosenttia Euroopan
unionin talousarviosta rahoituskaudella 2007-2013.

Lainsddtdjien hyvaksymdan soveltamisalan mukaisesti
MP | -ohjelmassa voitiin siirtda maanteiltd muihin liiken-
nemuotoihin vain "maanteiden kansainvdlisen tavaraliiken-
teen ennakoitu vuotuinen kasvu” (joka oli todellisuudessa
suurempaa kuin mitd oli ennakoitu) ja MP Il -ohjelmassa
"huomattava osa maanteiden kansainvalisen tavaraliiken-
teen ennakoidusta vuotuisesta kasvusta”

N&in ollen komissio katsoo, ettd ohjelmien erityistavoittei-
siin liittyvat saavutukset olivat merkittdvia.

23.

Eurostat ei kerdd maantieruuhkia koskevaa tietoa, eika
kyseinen toimi ole mukana vuotuisessa tilasto-ohjel-
massa. Tieliikenneonnettomuuksien osalta neuvosto paatti
vuonna 1993 tieliikenneonnettomuuksia koskevan yhtei-
son tietokannan (Community database on road accidents,
CARE) perustamisesta’. Eurostatin vuotuinen taulukko tie-
lilkenneonnettomuuksista on kattava.

Marco Polo Calculator -laskentataulukossa esitetyista tie-
doista komissio on sitd mieltd, ettd taulukko oli juuri niin
hyva kuin sen perustana olevat menetelmadt ja saatavilla
olevat tiedot mahdollistivat. Lisdksi taulukkoa padivitettiin
valittémasti sen jdlkeen, kun komissio oli pdattanyt ulkoisia
kustannuksia koskevasta arviointimenetelmastaZ.

2 Neuvoston paatds 93/704/EY (EYVL L 329, 30.12.1993, s. 63).

* Vuonna 2008 laadittu kasikirja kuljetusalan ulkoisista kustannuksista seka
tiedonanto ymparistdystavallisempaa liikennettd koskevasta paketista.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?



Komissio arvioi, ettd ympadristohyotyjen alalla ohjelmien
todellinen vipuvaikutus on 13 euroa jokaista kaytettya
euroa kohti. Lisdksi on pantava merkille seuraavat seikat:

— Tielikenteestd on tullut koko ajan puhtaampaa, mutta my6s
muiden liilkennemuotojen teknologia on kehittynyt. Vanhojen
ja uusien kertoimien valinen ero johtuu tieliikenteen suoritus-
kyvyn paranemisen ohella myds siitd, etta laskentataulukon
menetelmaa tarkistettiin vuoden 2008 jalkeen (esimerkiksi
hiilidioksidin hinta, aluksen tyyppi, kdytetyt polttoaineet, uusi
teknologia seka sahko- ja dieseljunien erot huomioitiin aiem-
paa paremmin).

— Joitain kustannuskertoimia (kuten menetettyihin mahdolli-
suuksiin liittyvia kustannuksia tieliikenneinfrastruktuurille) ei
otettu mukaan laskentataulukkoon, koska niiden arvioinnissa
ja kdytdnnon toteutuksessa ilmeni teknisid ongelmia.

Vaikka tieliikenteen ja muiden liikennemuotojen valinen
ero on kaventunut, tavaran kuljettaminen muulla tavoin
kuin rekoilla maanteitd pitkin on yha yleisesti ottaen ympa-
ristoystdvallisempdd. Laskentataulukon perusteella vain
yhden lilkennemuodon tulokset ovat maantieliikennetta
huonommat.

Nain ollen komissio katsoo, etta laskentataulukko osoittaa
hyvin MP-ohjelmien tuottamat ymparistohyddyt.

25,

Rahoitus- ja talouskriisi on yksi merkittavimmista tekijoista,
jotka ovat hankaloittaneet ohjelmiin osallistumista ja vai-
kuttaneet haitallisesti Marco Polo -hankkeiden kdynnista-
miseen ja toteuttamiseen. Tdman seurauksena my®s madra-
rahojen kadyttoaste on jaanyt aiottua pienemmadksi.

Lisdksi tiedetddn, ettd MP-rahoituksen ansiosta jotkut
hankkeet ovat tuottaneet tuloksia tai saavuttaneet kannat-
tavuustason nopeammin kuin mitd rahoitushakemuksissa
oli arvioitu. Koska hankkeita ei voida rahoittaa ohjelmista
enempda kuin rahoituskauden kokonaistappioita vastaa-
valla summalla (voiton tuottamisen kieltdvad saanto, katso
myds kohta 5), joillekin edelld mainituille hankkeille my&én-
nettyja tukia alennettiin tai tuki jopa peruttiin kokonaan.
Vaikka tilanne on sindnsd mydnteinen, se laski osaltaan
kdytettavissa olevien maddrdrahojen kayttoastetta.
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26. a)

Komissio ei voi vaikuttaa siihen, miten paljon aikaa haki-
jat tarvitsevat hanke-ehdotuksen laatimiseen, eikd tata
pitdisi huomioida ehdotusten kasittelyyn kuluvan ajan
laskennassa.

Koska hakemusten késittelyaikaa koskeva tunnusluku on
tarked, ohjelmien menettelyja yksinkertaistettiin (muu-
tosasetus (EY) N:o 923/2009). Tamad ansiosta kdsittelyaika
lyheni (ja oli 209 paivda vuonna 2011).

Jos hankkeiden muuttaminen sallittaisiin joissakin hank-
keissa, muita hankkeita kohdeltaisiin epdtasa-arvoisesti.
Tama koskisi erityisesti sellaisia hankkeita, joille ei haettu
tukea lainkaan tai jotka katsottiin tukikelvottomiksi. Yhtalai-
nen kohtelu ja reilun kilpailun varmistaminen ovat perus-
periaatteita Marco Polo -ohjelmien hallinnoinnissa.

Sellaisten hankkeiden mddrdstd, jotka "eivat kdynnistyneet
tai jotka pdatettiin varhain’, voidaan todeta, ettd Marco
Polo -ohjelmat ovat markkinavetoisia. Markkinaolosuhteet
ja talousilmapiiri vaikuttavat siten merkittavasti hankkeiden
onnistumiseen. Koska intermodaaliset liikenneratkaisut
ovat monimutkaisempia kuin yksinomaan tieliikenteeseen
perustuvat lilkennejarjestelmat, ohjelmat ovat olleet erityi-
sen alttiita talouskriisin vaikutuksille. Kriisi on yksi tarkeim-
mista syistd niin monen hankkeen epdonnistumiseen.

26. b)

Asetuksessa (EY) N:o 1382/2003 ja alkuperdisessa asetuk-
sessa (EY) N:o 1692/2006 sdadettyihin katalyyttisiin toimiin
sovelletut sdanndt mahdollistivat sen, ettd osa taydenta-
vaan infrastruktuuriin ja operatiivisiin laitteisiin liittyvista
kuluista voitiin korvata suoraan (esimerkiksi Excite- ja
Ocra-hankkeet).

Asetuksessa (EY) N:o 923/2009 yksinkertaistettiin rahoi-
tussaantoja kaikkien toimien osalta kolmen tekijdn huo-
mioimiseksi: lilkkennemuotosiirtymadtoimet / liikenteen
valttamistoimet (yhteisid oppimistoimia lukuun otta-
matta), tukikelpoiset kustannukset seka kokonaistappiot
rahoituskaudella.

Ndin ollen sijoittaja kantaa padosin infrastruktuuriin tehta-
viin investointeihin liittyvan riskin, kun aiemmin edunsaa-
jalle voitiin korvata osa tukikelpoisen hankkeen infrastruk-
tuuriin liittyvista kuluista.
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26.¢)
Ohjelmien tavoitteena on |0ytda tasapaino varainhoitoase-
tuksessa saadettyjen vaatimusten ja Euroopan parlamentin
ja neuvoston Marco Polo -ohjelmien perustamisasetuk-
sissa sddtamien rahoitussaantdjen seka yritysten tarpeiden
valille.

26.d)

Yritykselle koituu hankesuunnittelusta olennaisia kustan-
nuksia silloinkin, kun yritys ei saa julkista tukea. Uuden
hankkeen kdynnistdminen vaatii yleensd aina jonkin verran
investointeja (jotka kohdistuvat esimerkiksi organisaatioon
tai hankkeen hallinnointiin).

27.

EACI otti vuonna 2010 kdyttéon tdydentdvat tarkastus-
lausunnot, jotka lisdsivat varmuutta Marco Polo -hankkei-
den avulla saavutetun lilkennemuotosiirtyman maarasta.
Komissio on tietoinen siitd, ettd uudet saannot asettivat
edunsaajille lisdvaatimuksia ja kasvattivat heille koituvaa
hallinnollista taakkaa.

Komissio ilmoitti vuotuisessa toimintakertomuksessaan,
ettd MP | -ohjelman jddannosvirhetaso oli 1,9 prosenttia ja
MP Il -ohjelman 2,9 prosenttia.

29.

Koska Marco Polo -hankkeet ovat luonteeltaan erityisia
(kaupallisia toimia), kestavyysnakdkohdat huomioidaan
asianmukaisesti hanke-ehdotusten arvioinnin yhteydessa
(osana hankkeen uskottavuus- ja toteutettavuusanalyysia).
Jos saannot (esimerkiksi sadannot, joiden mukaan hankkeen
kestdvyys on tuen maksamisen ehtona) olisivat tiukempia,
niiden toteuttaminen ja valvonta olisi miltei mahdotonta
ja jotkut hakijat paattdisivat varmasti jadada ohjelman ulko-
puolelle markkinaolosuhteiden muutoksiin liittyvan liike-
toimintariskin lisadntymisen takia.

30.

Tamad osoittaa selvdsti, ettd liiketoimintaymparistd on
Marco Polo -ohjelmista rahoitettavien hankkeiden kan-
nalta hyvin hankala ja ettd kestdvyyden suhteen omaksuttu
ldhestymistapa on asianmukainen.

Lisdksi tdma havainto tuo esiin sen, ettd Marco Polo -ohjel-
mien tavoitteena on tarjota pienimuotoisia kannustimia,
jotta suhteessa helpoista, edullisista ja riskittomista tie-
liilkenneratkaisuista siirryttaisiin intermodaalisiin jarjes-
telmiin, jotka ovat monimutkaisempia ja vaikeammin
toteutettavissa.
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31.

Marco Polo -ohjelmia koskevat ulkoiset arvioinnit (Ecorys
2007 ja Europe Economics 2011) osoittavat, ettd suurin
osa (Europe Economicsin arvioinnin mukaan 72 prosent-
tia) palveluista jatkuu jossain muodossa myds rahoitusso-
pimuksen padttymisen jdlkeen (eli ne ovat sopeutuneet
markkinaolosuhteiden muuttumiseen). On kuitenkin huo-
mattava, ettd liiketoimintaymparisté on hyvin dynaaminen,
talousilmapiiri on ollut vuodesta 2008 ldhtien epasuotuisa
ja intermodaaliset ratkaisut ovat yksinomaan maantielii-
kenteeseen perustuviin tavaraliikennejarjestelmiin verrat-
tuna monimutkaisia. Tdssa mielessa komissio pitdad tulosta
tyydyttdvana.

Tama viittaa siihen, etta lyhyen aikavalin rahoituksella on
saatu aikaan pitkan aikavalin muutoksia nykyisista vaih-
televista markkinaolosuhteista huolimatta. Ndin ollen
ohjelmien odotetaan tuottavan lisdhyotyja liikennemuo-
tosiirtyman / liilkenteen valttdmisen sekd ulkoisten kustan-
nussaastojen osalta myds sopimuskauden padtyttya.

33.

Komissio katsoo, ettd tarkastetuissa hankkeissa ohjelmat
ovat tuottaneet selvada lisdarvoa; vaikka 42 prosenttia
haastatelluista edunsaajista viittasi ohjelmien nollavaiku-
tukseen, unionin mydéntaman rahoituksen ansiosta moni
hanke voitiin kdynnistdd aiemmin, palveluja onnistuttiin
laajentamaan tai edunsaajat saivat nopeammin tuottoa
investoinnilleen.

Nollavaikutusilmiota on vaikea arvioida maarallisesti, koska
monet eri tekijat vaikuttavat tuloksiin. Kyseisia tekijoita
ovat esimerkiksi kestavyysndkdkulma (olisiko hanke ollut
kestdvad ilman tukea), kerrannaisvaikutus (suuremmissa
hankkeissa lilkennemuotosiirtyma on merkittavampi),
edunsaajien uskottavuuden ja ndkyvyyden paraneminen
(EU:n rahoittamien hankkeiden tavaramerkki) sekd kump-
paneiden vélisestd yhteistydsta (taitotiedon ja hyvien kay-
tantojen siirtdmisestd) saadut hyodyt.

34.
Komissio esittda seuraavat huomautukset:

i) Marco Polo -ohjelmista tuetaan liikkennemuotosiirtymad, eli
tukea ei makseta tavaraliikenteelle, joka hoidetaan jo nyt
meri- tai rautateitse tai sisdvesiteitse. Ohjelmat edistdvat ta-
pamuutosta markkinoilla sekd kannustavat siirtdmaan yha
suuremman osan tavaraliikenteesta maanteiltd vaihtoehtoisiin
liikennemuotoihin.
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ii)  Pienimuotoisten kannustimien vipuvaikutus oli Marco Polo
-hankkeissa hyvin suuri. Summat ovat merkittavia edunsaajil-
le, jotka joutuvat kilpailemaan tavaraliikenteessa suhteellisen
halvan maantieliikenteen kanssa ja joiden voittomarginaali
jaa siten yleensa pieneksi. Marco Polo -ohjelmista on tarkoitus
korvata alkuvaiheen tappioita, jotta edunsaajat selviytyisivat
markkinoilla hankalimmassa kdynnistysvaiheessa.

37.

Ohjelmat on suunnattu huolitsijoille ja logistiikkapalvelu-
jen tarjoajille, jotka vastaavat liikenneyhteyksien jarjesta-
misestd monimutkaisissa toimitusketjuissa, sekd rahdin-
omistajille tai heidan edustajilleen, jotka muodostavat
markkinoiden kysyntdpuolen. Ensiksi mainitut ovat ohjel-
mien tarkein kohderyhmd, mutta monet rahtaajien (auto-
kuljetusyhtiot mukaan luettuina) ja valmistajien toteutta-
mat hankkeet ovat myds olleet menestyksekkdita.

Marco Polo -ohjelmien kohderyhmia analysoitiin Ecorysin
MP Il -ohjelmasta tekemdd ennakkoarviointia koskevan ker-
tomuksen luvussa 2.2 "Needs assessment”:

http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/
doc/2004_marco_polo.pdf.

38.

Marco Polo | -ohjelma perustui yhdistelmakuljetuksen
kokeiluhankkeessa (PACT) saavutettuihin tuloksiin, joita
taydennettiin tarkeimpien eurooppalaisten kuljetusalan
jarjestdjen laatimilla analyyseilla ja kuulemisten yhteydessa
antamilla vastauksilla.

Marco Polo Il -ohjelmassa tukeuduttiin ennakkoarviointiin.

39.

Komissio analysoi ennen ohjelmien kdynnistamista esteet,
jotka hankaloittivat kaikki eri lilkennemuodot yhdistavien
intermodaalisten palvelujen luomista ja kehittamista, ja
ehdotti erityisia toimia havaittujen puutteiden ja ongel-
mien ratkaisemiseksi. Komissio viittaa tdssd vuonna 2001
laatimaansa ja sidosryhmille julkista kuulemista varten
jaettuun kuulemisasiakirjaan sekd Marco Polo Il -ohjel-
maa koskevaan ennakkoarviointiin, johon kuului myos
markkinatutkimus, MP | -ohjelmasta saadut opit, tarvear-
viointi ja erityinen sidosryhmien keskuudessa toteutettu
kuuleminen.
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40.

Komissio on aina kiinnittdnyt erityistd huomioita tdssa
kohdassa mainittuihin seikkoihin, ja se toteutti seuraavat
toimenpiteet:

— Marco Polo Il -ohjelmaa koskevaan suunnitelmaan tehtiin
muutoksia (rahoituksen intensiteettia lisattiin muutosasetuk-
sella (EY) N:0 923/2009) ohjelmakauden aikana, jotta ohjelma
olisi houkuttelevampi ja kannustaisi alan toimijoita siirtdmaan
suuremman osan tavaraliikenteesta maanteilta [ahimerenkul-
kuun, rautateille ja sisavesilikenteeseen.

— Marco Polo -ohjelmien vuotuisissa tydohjelmissa ja ehdotus-
pyynnaissa etsittiin erityisratkaisuja, joiden avulla voitaisiin tor-
jua tavaraliikenteen mahdollinen siirtyminen Iahimerenkulusta
tai rautateiltd takaisin maanteille (esimerkkeind voidaan mai-
nita innovatiivisia lahimerenkulkupalveluita ja yhden vaunun
kuljetuksia koskevat poliittiset painopisteet ja kannustimet).

— Komissio on my&s suunnitellut ja ehdottanut keskipitkdn ja
pitkdn aikavalin toimenpiteita meriliikenteen rikkipitoisuuksia
koskevien uusien vaatimusten johdosta. Esimerkkind mainit-
takoon "kestavan vesiliikenteen tydkalupakki” (Sustainable
waterborne transport toolbox)*.

41.

Vuosien 2003 ja 2004 ehdotuskierroksilla hyvaksyttyjen
hankkeiden ennakoitu liikennemuotosiirtyma oli suu-
rempi kuin MP | -ohjelmassa asetetut liikennemuotosiir-
tymatavoitteet (12 miljardia tonnikilometria vuosittain).
Vuonna 2003 odotettu liikennemuotosiirtyma oli 12,4 mil-
jardia tonnikilometrid ja vuonna 2004 se oli 14,4 miljardia
tonnikilometrid. Saatavilla olevien tietojen perusteella ei
ollut syyta olettaa, ettd toteutunut liikkennemuotosiirtyma
jaisi ennusteita pienemmaksi.

MP | -ohjelmaa koskeva ulkoinen arviointikertomus vuo-
delta 2007 oli ensimmainen virallinen asiakirja, jossa tuotiin
esiin tiettyja ongelmia. Ecorysin tekemdan arvioinnin johto-
padtdkset olivat kuitenkin mydnteisempig, silld ne osoitti-
vat, ettd ohjelma on melko tehokas ja sen vipuvaikutus on
melko suuri: http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/
evaluations/doc/2007_marco_polo_1.pdf.

4 Katso asiakirja "Pollutant emission reduction from maritime transport
and the sustainable waterborne transport toolbox’, SEC(2011) 1052 final.
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42.

Ennakkoarvioinnin perusteella paadyttiin vaihtoehtoon
"oikeusperustan kohdennettu tarkistaminen”. Talla toimen-
piteelld toteutettiin Ecorysin vuonna 2007 laatiman arvi-
ointikertomuksen tarkeimmat suositukset ja varmistettiin,
ettd ohjelmaan mahdollisesti tehtdvdat muutokset hyvaksyt-
taisiin ripedsti ja myods pantaisiin tdytantdén mahdollisim-
man nopeasti. Ajatus ohjelman kattavammasta tarkistami-
sesta hylattiin yksinkertaisesti siksi, ettei ohjelmaa haluttu
muuttaa lilan mydhadisessa vaiheessa ohjelmakaudella
(2007-2013).

Lisaksi asetus (EY) N:o 923/2009 tuli voimaan vasta vuo-
den 2010 ehdotuspyyntdkierroksella. Ndin ollen on liian
aikaista arvioida muutosten pitkdaikaisvaikutuksia.

43,

Komissio myontdd, ettd Ecobonus-ohjelman kaltaisiin
ohjelmiin liittyy mahdollisia etuja. Toisaalta komissio on
tietoinen siitd, ettd niihin voi liittyd myos haittapuolia (esi-
merkiksi hallinnollisen taakan ja hallintokulujen, kestavyy-
den, tehokkuuden ja kilpailuvaikutusten nakoékulmasta)
etenkin siind tapauksessa, ettd ohjelmia toteutettaisiin uni-
onin tasolla kaikissa jasenvaltioissa. Unionin tasolla toteu-
tettavat ohjelmat ovat luonteeltaan erilaisia, koska ne on
perusteltava toissijaisuusperiaatteen mukaisesti. Niiden
avulla on voitava ratkaista ongelmia, joita jdsenvaltiot eivat
voi ratkaista yksin, ja niilld on myds saavutettava tavoitteita,
joita ei voida saavuttaa kansallisesti. Lisdaksi jasenvaltioiden
valilld on huomattavia eroja muun muassa maantieteelli-
sessd sijainnissa, tavaraliikenteen maardssa, saatavilla ole-
vassa infrastruktuurissa seka kaytetyissa lilkkennemuodoissa.

Komissiolla ei ollut oikeudellista velvoitetta "arvioida
perusteellisesti jdsenvaltioiden multimodaalisuutta tuke-
via kansallisia jarjestelmid oppiakseen niista jotain Marco
Polo -ohjelmien mahdollista uudelleenlaatimista silmalla
pitden”. Komissio halusi kuitenkin varmistaa synergian ja
valttda pdallekkdisyydet unionin ja jasenvaltioiden kdytta-
mien rahoitusvadlineiden valilld, joten se paatti luetteloida
kansalliset tukijarjestelmat ja teettda aiheesta analyysin
(MP 1l -ohjelmaa koskevan ennakkoarviointikertomuksen
luku 5: "Analysis of European Added Value”).
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44,

Komissio pitda ohjelmille asetettuja tavoitteita hyvin kun-
nianhimoisina. Ohjelmien vaikutusta voidaan myos pitda
toivottua vahdisempdna. Miljardeissa tonnikilometreissa
mitattuna ohjelmien avulla tavaraliikenteestd on kuitenkin
onnistuttu siirtdmddn huomattava osa maanteiltd muihin
lilkennemuotoihin. Marco Polo -ohjelmien tavoitteena on
tarjota pienimuotoisia kannustimia, jotta suhteessa hel-
poista, edullisista ja riskittomista tieliikenneratkaisuista
siirryttaisiin intermodaalisiin jarjestelmiin, jotka ovat moni-
mutkaisempia ja vaikeammin toteutettavissa.

i) Marco Polo | -ohjelman yhteydessa saavutettu liikkennemuo-
tosiirtyma oli 22 miljardia tonnikilometria eli 46 prosenttia
asetetusta tavoitteesta®. Marco Polo Il -ohjelma on edelleen
kdynnissd, joten sen lopulliset tulokset eivat ole vield saatavilla.

i) Ohjelmien tarkein maarallinen tavoite on “siirtdd maanteiden
kansainvdlisen tavaraliikenteen ennakoitu vuotuinen kasvu (MP
Il -ohjelmassa huomattava osa siitd) ymparistdystavallisempiin
liikennemuotoihin” Marco Polo -ohjelmille myonnettyjen maa-
rarahojen kokonaismadra on pieni (MP | -ohjelman mdararaho-
jen osuus vain 0,01 prosenttia ja MP Il -ohjelman maararahojen
osuus noin 0,05 prosenttia unionin talousarviosta) ja ohjelmat
olivat suppeita unionin liilkennealan merkitykseen verrattuna,
joten komissio ei odottanut merkittdvaad muutosta eri liikenne-
muotojen valisessd tasapainossa unionin tasolla.

i) Marco Polo -ohjelmien tuloksia voidaan arvioida maarallisesti
liikennemuotosiirtyman perusteella. Marco Polo Calculator
-laskentataulukon (tilintarkastustuomioistuimen huomau-
tusten alaviite 9) avulla voidaan arvioida ohjelman tuottamia
ymparistohyotyja sekd ulkoisia kustannussaastoja. Tama on
Marco Polo -ohjelmien erityispiirre.

45,

Marco Polo -ohjelmien maksumekanismi on unionissa
ainutlaatuinen, koska tuen maksaminen on tulosperus-
teista. Nain madrarahat voidaan kohdentaa ohjelmille ase-
tettujen tavoitteiden mukaisesti.

Liiketoimintaympadristoa koskevista ehdoista ei voida
vaittdd, ettd ne "eivat kannusta” esittamdan hankkeita.
Ohjelmien tavoitteena on |6ytdd sopiva tasapaino varain-
hoitoasetuksessa saddettyjen vaatimusten ja Euroopan
parlamentin ja neuvoston Marco Polo -ohjelmien perusta-
misasetuksissa sadatdmien rahoitussaantdjen sekad yritysten
tarpeiden vélille. Tdhan mennessa yli 650 yritystd on saanut
Marco Polo -ohjelmista tukea, ja talouskriisi on yksi suurim-
mista syista siihen, ettd ohjelmat ovat houkutelleet toivot-
tua vahemmadn osallistujia.

° Maararahoista kdytettiin téta tavoitetta varten 41 prosenttia.
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Marco Polo -ohjelmien tavoitteena on tarjota pienimuo-
toisia kannustimia, jotta suhteessa helpoista, edullisista
ja riskittomista tielilkenneratkaisuista siirryttdisiin inter-
modaalisiin jarjestelmiin, jotka ovat monimutkaisempia ja
vaikeammin toteutettavissa. Nain ollen Marco Polo -hank-
keet karsivdt talouskriisista aivan erityisesti. Tama on yksi
syy siihen, ettd ohjelmasta tuettujen hankkeiden maara jai
toivottua pienemmaksi.

Tahan liittyen esitetadan seuraavat huomiot:

i) EACI otti vuonna 2010 kayttdon tdydentadvat tarkastuslausun-
not, jotka lisdsivat varmuutta Marco Polo -hankkeiden yhtey-
dessa saavutetun liikkennemuotosiirtyman maarasta.

ii)  Suurin osa hankkeista jatkuu rahoituskauden jélkeen, joten
liikennemuotosiirtyman maara kasvaa viela.

i) Marco Polo -ohjelmiin liitettyd nollavaikutusilmiotd on vaikea
arvioida maarallisesti, koska monet eri tekijat voivat vaikuttaa
tuloksiin. Komissio katsoo, ettd tarkastetuissa hankkeissa ohjel-
mat ovat tuottaneet selvaa lisdarvoa; vaikka 42 prosenttia haas-
tatelluista edunsaajista viittasi ohjelmien nollavaikutukseen,
unionin myéntaman rahoituksen ansiosta moni hanke voitiin
kdynnistad aiemmin, palveluja onnistuttiin laajentamaan tai
edunsaajat saivat nopeammin tuottoa investoinnilleen.

46.

Marco Polo | -ohjelmasta tehtiin asianmukainen markkina-
tutkimus julkisen kuulemisen yhteydessa ja Marco Polo Il
-ohjelmasta tehtiin kattava etukdteisarviointi vuonna 2004.

Saadun palautteen perusteella ohjelmiin tehtiin ohjelma-
kauden aikana oikea-aikaisesti tarvittavat muutokset.

Korjaustoimenpiteet toteutettiin oikea-aikaisesti seka
tavanomaisia kdytantdja ja menettelyja noudattaen.
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Suositukset a)
Komissio ottaa taman suosituksen huomioon.

Erityiskertomuksessa mainittujen "puutteiden” osalta
komissio palauttaa mieliin kantansa, joka esitetdan vas-
tauksissa kohtiin 15, 16, 26, 27, 31 ja 33.

Komissio on tietoinen siitd, ettd Marco Polo -ohjelmassa
oli useita puutteita. Komissio kuitenkin katsoo, ettd MP-
ohjelmien ansiosta Euroopan liikennealalla on voitu tes-
tata innovatiivisia ratkaisuja ja liikenteestd on onnistuttu
siirtdmadan huomattava osa unionin ruuhkaisilta maan-
teiltd muihin liikennemuotoihin maardrahojen vahaisyy-
destd huolimatta (rahoitusosuus 0,01-0,05 prosenttia EU:n
talousarviosta).

Komissio on sitd mieltd, ettd unionin tukea voitaisiin jat-
kossa myodntdd innovatiivisille tavaraliikennepalveluille
EU:n litkennepoliittisten tavoitteiden (yhdennetyn intermo-
daalisen jarjestelmdn kdyttoéonotto, ruuhkien helpottami-
nen, ymparistovaikutusten vdahentdminen, innovatiivisten
ratkaisujen kehittdminen ja uusien markkinoiden ja tek-
nologioiden luominen) toteuttamiseksi ja niista hyotyvien
unionin kansalaisten etujen palvelemiseksi parhaalla mah-
dollisella tavalla.

Marco Polo Il -ohjelmalle ei ole ehdotettu erityistd rahoi-
tusasetusta ohjelmakaudelle 2014-2020, vaan tavara-
liilkennepalvelujen yleinen tukikehys sisdltyi komission
vuonna 2011 antamiin ehdotuksiin Euroopan laajuista lii-
kenneverkkoa (TEN-T) koskevista uusista suuntaviivoista
seka Verkkojen Eurooppa -valineesta.

Euroopan laajuista liikenneverkkoa koskevien suuntaviivo-
jen sisaltamdan yleiseen kehykseen kuuluvien tavaraliiken-
nepalvelujen alalla voidaan suunnitella uusia yksityiskoh-
taisia toimia vasta erityisen ennakkoarvioinnin jalkeen.

Lainsddtajat kuitenkin paattavat lopullisesti jarjestelman
tulevasta kehyksestda monivuotisen rahoituskehyksen, Verk-
kojen Eurooppa -valineen sekd Euroopan laajuisen litken-
neverkon yhteydessa.
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Suositukset b)

Komissio on yhta mieltd siitd, ettd kansallisten tukijarjes-
telmien hyvat kdaytannot huomioiva ennakkoarviointi on
tarpeellinen.

Kuten kohdassa a) todetaan, ennakkoarviointi on mah-
dollista tehda vasta sitten, kun monivuotista rahoituske-
hystd, Verkkojen Eurooppa -valinettd ja Euroopan laajuista
lilkenneverkkoa koskeva lainsdddantomenettely on saatu
padtokseen. Kyseisessa menettelyssa luodaan kehys Marco
Polo -ohjelmien jatkotoimenpiteille.

Koska ennakkoarviointi luo perustan myds tavaraliiken-
nepalveluja koskevan valineen suunnittelulle, komissio
pitdd tdssd vaiheessa joitakin seuraavista suosituksista
ennenaikaisina:

Suositukset b) i)

Kuten edellisissd kohdissa todetaan, Marco Polo -ohjelmien
kaltaisten, uuden TEN-T-ohjelman yhteydessa toteutetta-
vien toimien suunnittelua ei ole vield saatu paatokseen.
Tuleva poliittinen kehys ja ennakkoarviointi vaikuttavat sii-
hen. Komissio on yhtd mielta siitd, ettd uudelle valineelle
asetettavien tavoitteiden on oltava realistisia ja puutteiden
ilmetessa on ryhdyttdvad nopeasti korjaustoimiin. Marco
Polo -ohjelmien jatkotoimenpiteissa ei kuitenkaan valtta-
maéttd painoteta liikennemuotosiirtymda eivatka asetetut
tavoitteet perustu valttamadttd maanteiltd muihin liikkenne-
muotoihin siirretyn tavaraliikenteen maaraan.

Suositukset b) ii)

Marco Polo -ohjelmien jatkotoimenpiteisiin sovellettava
rahoitusmekanismi riippuu vallitsevasta poliittisesta kehyk-
sestd sekd ennakkoarvioinnin tuloksista.

Suositukset b) iii)
Tdssa kohdassa mainittuja asioita arvioidaan edellda maini-
tun ennakkoarvioinnin yhteydessa.
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Suositukset b) iv)
TEN-T-suuntaviivoja ja Verkkojen Eurooppa -valinettd kos-
kevissa ehdotuksissa unionin lilkennealalla toteuttamien
toimien tarkeimmiksi tavoitteiksi madritetdan pullonkaulo-
jen poistaminen ja eri lilkkennemuotojen yhteentoimivuu-
den varmistaminen.

Suositukset b) v)
Komissio sitoutuu varmistamaan, ettd rahoitettujen toi-
mien tuloksellisuudesta on saatavilla riittdvasti tietoa.

Suositukset b) vi)

Komissio pyrkii lyhentdmaan hankkeiden valintaan ja sopi-
muksentekoon tarvittavaa aikaa varainhoitoasetuksen
mukaisesti.

Suositukset b) vii)

Liiketoimintaympadristdssa tapahtuvien muutosten takia
toteuttamisen ja valvonnan kannalta olisi epdrealistista
asettaa valttamattomaksi ehdoksi, ettd hankkeen on oltava
kestdva ainakin hankkeen paattamistd seuraavien kolmen
vuoden ajan. Tama saisi hakijat epdréimaan ja lisdisi huo-
mattavasti markkinaolosuhteiden muuttumiseen liittyvaa
litketoimintariskid.

Suositukset b) viii)

Nollavaikutusilmioon liittyvia riskeja ja tehokkaita keinoja
kyseisen ilmion torjumiseksi arvioidaan edelld mainitun
ennakkoarvioinnin yhteydessa.

Erityiskertomus nro 3/2013 — Onko Marco Polo -ohjelmien avulla onnistuttu siirtamaan tavaraliikennettd pois maanteilta?
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