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GLOSARIUSZ

DG ds. Mobilnosci i Transportu: Dyrekcja generalna Komisji Europejskiej ds. Mobilnosci i Transportu.
Dziatania w ramach programéw Marco Polo: Z programéw Marco Polo finansuje sie piec¢ rodzajow dziatan:

1. Dziatania katalityczne: dziatania w ramach programoéw Marco Polo |'i Marco Polo Il (MP |'i MP II), ktérych
celem jest likwidowanie istotnych barier strukturalnych na rynku przewozéw towarowych, uniemozliwiaja-
cych zadowalajgce funkcjonowanie tego rynku.

2. Dziatania zwigzane z przesunieciem modalnym: dziatania w ramach programéw MP | i MP Il polegajace na
ograniczeniu drogowych przewozdéw towarowych na rzecz transportu kolejowego, zeglugi srédladowej,
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu lub kombinacji tych srodkéw transportu.

3. Dziatania zwigzane z autostradami morskimi: dziatania w ramach programu MP I, ktérych celem jest dopro-
wadzenie do przesuniecia modalnego poprzez wprowadzenie ustug w systemie ,od drzwi do drzwi’, pozwa-
lajacych na czesciowe przejecie drogowych przewozéw towarowych na duze odlegtosci przez kombinacje
zeglugi morskiej bliskiego zasiegu i innych rodzajéw transportu.

4. Dziatania zwigzane z unikaniem ruchu: dziatania w ramach programu MP I, ktérych celem jest — zamiast
ograniczania przewozéw drogowych na rzecz innych rodzajow transportu — ich ograniczanie w ogdle
dzieki koncentrowaniu sie na zmianach w procesach produkcji i dystrybucji w celu skrécenia odlegtosci
przejazdu, osiggniecia wyzszych wspotczynnikéw zatadunku, ograniczenia pustych przebiegéw, zmniejsze-
nia strumienia odpaddéw, zmniejszenia objetosci lub masy, lub osiagniecia kazdego innego efektu prowadza-
cego do znacznego ograniczenia drogowych przewozéw towarowych.

5. Dziatania zwigzane ze wspdlnym uczeniem sie: dziatania w ramach programéw MP i MP Il majace na celu
doprowadzenie do przesuniecia modalnego w sposéb posredni, dzieki zwiekszeniu wiedzy w dziedzinie
logistyki transportu towarowego oraz rozwijaniu zaawansowanych metod i procedur wspotpracy na rynku
przewozow towarowych.

EACI: Agencja Wykonawcza ds. Konkurencyjnosci i Innowacyjnosci. W marcu 2008 r. agencja ta przejeta obo-
wigzki w zakresie biezgcego zarzadzania projektami Marco Polo.

Efekt deadweight: Efekt deadweight powstaje, gdy finansowanie jest przyznawane beneficjentowi, ktory
dokonatby takiego samego wyboru réwniez bez udzielonej pomocy. W takich przypadkach wynikéw nie
mozna przypisywac danej polityce, a pomoc udzielona beneficjentowi nie wywiera zadnego wptywu. Zatem
te wydatki, ktére generuja efekt deadweight, sq z definicji nieskuteczne, poniewaz nie przyczyniaja sie do
osiagniecia celéw.

Infrastruktura pomocnicza: Infrastruktura konieczna i wystarczajgca do osiggniecia celow finansowanych
dziatan (art. 2 lit. h) rozporzadzenia Marco Polo Il (WE) nr 1692/2006). Poniewaz projekty Marco Polo dotyczg
ustug transportowych, infrastruktura pomocnicza powinna zapewniac jedynie niezbedne dostosowania istnie-
jacej infrastruktury, tak aby mozliwe byto Swiadczenie zamierzonych ustug transportowych.

Interoperacyjnos¢ (transeuropejskiego systemu kolei): Zdolnos¢ prowadzenia przewozdédw w taki sam
sposéb na dowolnym odcinku sieci kolejowej, uzyskana poprzez doprowadzenie do spdjnego funkcjono-
wania réznych systemoéw technicznych kolei na terytorium UE oraz eliminowanie przeszkdd operacyjnych
i infrastrukturalnych.

Komitet programu Marco Polo: Komitet zarzadzajacy, w ktérego sktad wchodza przedstawiciele panstw
cztonkowskich UE i obserwatorzy z uczestniczacych krajéw trzecich zajmujacy sie ustugami przewozowymi.

Przewozy multimodalne: Przew6z towaréw od punktu poczatkowego do miejsca przeznaczenia za pomocga
co najmniej dwoch $srodkow transportu, np. transport drogowy, kolejowy, zegluge srédlagdowg lub zegluge
morska bliskiego zasiegu.

Tonokilometr (tkm): Przewiezienie jednej tony (1000 kg) tadunku na odlegtos¢ jednego kilometra.

Od 2009 r. przepisy zezwalaja na uwzglednianie tary na potrzeby wyliczania tkm przeniesionych w ramach
programoéw Marco Polo.
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I

Od 2003 r. z programéw Marco Polo finansuje sie
projekty dotyczgce ustug przewozowych przyczy-
niajgce sie do ograniczenia drogowych przewozéw
towarowych na rzecz transportu kolejowego, zeglugi
srodlgdowej i zeglugi morskiej bliskiego zasiegu.
Pierwszy program Marco Polo (Marco Polo I) realizo-
wany byt w latach 2003-2006, a jego budzet wynosit
102 mln euro. Obecnie realizowany program Marco
Polo Il obejmuje lata 2007-2013 i dysponuje znacz-
nie wiekszym budzetem (450 mIn euro). Celem tych
programoéw byto ograniczenie miedzynarodowych
drogowych przewozéw towarowych, a tym samym
zmniejszenie ucigzliwosci transportu towarowego dla
srodowiska, zmniejszenie zatorow komunikacyjnych
i poprawa bezpieczenistwa na drogach.

1.

Europejski Trybunat Obrachunkowy ocenit, czy Komi-
sja zaplanowata te programy oraz czy zarzadzata nimi
i nadzorowata je w taki sposob, by zmaksymalizowac
ich skutecznos¢, a takze czy finansowane projekty byty
skuteczne.

1.

Trybunat stwierdzit, Zze programy te byty nieskuteczne,
poniewaz nie doprowadzity do realizacji zaktadanych
celow i w znikomym stopniu przyczynity sie do ogra-
niczenia drogowych przewozéw towarowych, a brak
danych uniemozliwia oszacowanie spodziewanych
korzysci wynikajagcych ze zmniejszenia negatywnego
wptywu przewozéw towarowych na srodowisko,
zmniejszenia natezenia ruchu i poprawy bezpieczen-
stwa na drogach.

Iv.

Mechanizm stosowany w odniesieniu do ptatno-
$ci w ramach programoéw uzalezniat przyznawanie
finansowania unijnego od osiggnietych rezultatow,
procedura wyboru gwarantowata wybor wytgcznie
projektow cechujacych sie wysoka jakoscia i projekty
te zazwyczaj przynosity wieksze korzysci dla szerszej
spotecznosci. Nie przedstawiono jednak wystarczajace;j
liczby odpowiednich wnioskow projektowych, ponie-
waz sytuacja na rynku i warunki udziatu w programie
zniechecaty przewoznikow do korzystania z niego.
Istniata takze niepewnosc¢ dotyczaca ograniczonego
zgtoszonego wolumenu przeniesionych przewozow,
a potowa skontrolowanych projektéw charakteryzo-
wata sie ograniczong trwatoscia. Ponadto projekty
zostatyby uruchomione nawet bez finansowania z UE
(efekt deadweight).

STRESZCZENIE

V.

Chociaz stopniowo udoskonalono biezace zarzadzanie
programami, Komisja nie przeprowadzita odpowiedniej
analizy potrzeb rynku w celu oceny potencjatu w zakre-
sie osiggniecia celow polityki, a dziatania naprawcze
mogty zostac¢ podjete wczesniej. Mimo poprawy stabe
strony programu utrzymujg sie.

VI.

Biorac pod uwage rezultaty aktualnych programow,
Trybunat zaleca Radzie, Parlamentowi Europejskiemu
i Komisji rozwazenie zaprzestania dofinansowywa-
nia przez UE ustug przewozédw towarowych w ramach
programow opartych na takiej samej koncepcji jak
programy Marco Polo (odgorne stwarzanie czynnikow
podazowych), ktéra doprowadzita w szczegdlnosci
do stabosci wskazanych w niniejszym sprawozdaniu
(niedostateczne wykorzystanie srodkéw, brak dowo-
dow na osiggniecie celdw, duze obcigzenia admi-
nistracyjne, staba trwatos¢ i efekt deadweight), oraz
uzaleznienie kontynuacji takiego finansowania od
przeprowadzenia ex ante oceny skutkow, wykazuja-
cej, czy i w jakim zakresie wystepuje unijna wartos¢
dodana. Oznaczatoby to przeprowadzenie szczegoto-
wej analizy rynku w celu oceny potencjalnego popytu
z wykorzystaniem doswiadczen i najlepszych praktyk
zgromadzonych w odniesieniu do podobnych krajo-
wych systeméw wsparcia w panstwach cztonkowskich.
Wytacznie gdyby w wyniku tej oceny stwierdzono, ze
dziatania UE w tym obszarze sg uzasadnione, wow-
czas Trybunat zaleca Komisji podjecie szeregu dziatan
w celu zapewnienia lepszego funkcjonowania progra-
mow w przysztosci.
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WPROWADZENIE

PROGRAMY MARCO POLO A MULTIMODALNOSC

Multimodalnos¢ polega na wykorzystaniu co najmniej dwoéch réznych
srodkodw transportu do zrealizowania jednego przewozu towarowego.
Transport multimodalny jest zasadniczo uwazany za bardziej zrbwnowa-
zony pod wzgledem $rodowiskowym, poniewaz wiaze sie z ogranicze-
niem przewozéw wytacznie drogowych. Szersze stosowanie multimodal-
nosci jest zatem od wielu lat jednym z gtéwnych celéw unijnej polityki
transportowej'.

W ramach tej polityki w 2003 r. prawodawca UE ustanowit pierwszy
program Marco Polo (Marco Polo I) o budzecie w wysokos$ci 102 min euro,
realizowany w latach 2003-2006. Nastepnie powotano do zycia program
Marco Polo Il (na lata 2007-2013), ktéry dysponuje znacznie wiekszym
budzetem (450 mIn euro) i ma szerszy zakres. Celem tych dziatan byto
przeciwdziatanie wzrostowi miedzynarodowych drogowych przewozéw
towarowych poprzez przejecie spodziewanego tacznego przyrostu prze-
wozow przez kolej, zegluge sroédlagdowa i zegluge morska bliskiego zasie-
gu lub przez kombinacje tych $rodkéw transportu. Miato to ograniczy¢
efekty uboczne dla srodowiska spowodowane przewozami towarowymi,
zmniejszy¢ natezenie ruchu i poprawic¢ bezpieczenstwo na drogach oraz
przyczyni¢ sie do wydajnej i trwatej mobilnosci (zob. diagram 1).

Na okres po 2013 r. Komisja zaproponowata kontynuowanie wsparcia UE
dla ustug transportu towarowego za pomocga ,wspierania wprowadzania
innowacyjnych ustug przewozowych lub nowych kombinacji sprawdzo-
nych istniejacych ustug przewozowych, w tym poprzez zastosowanie ITS
[inteligentnych systemow transportowych] i tworzenie odpowiednich
struktur zarzgdzania”?. Poniewaz nie przeprowadzono oceny ex ante,
nie wiadomo jeszcze, w jaki sposdb te ogdlne cele zostang zrealizowane,
jakie s3 cele szczegdtowe i priorytety, ani tez jaka jest wysokos¢ zakta-
danej niezbednej kwoty finansowania.

' W biatej ksiedze z 1992 1.
pt.,The future development
of the common transport
policy” (COM(92) 494 final
zdnia 2 grudnia 1992 )

za gtéwny cel uznano zmiane
udziatu poszczegoélnych
srodkéw transportu

w przewozach ogotem.

W biatej ksiedze z 2001 r.
pt.,European transport
policy for 2010: Time to
decide” (COM(2001) 370 final
z dnia 12 wrze$nia 2001 r.)
potwierdzono znaczenie
przegladu udziatu
poszczegdlnych srodkow
transportu w przewozach
w celu zwiekszenia trwatosci
europejskiego systemu
transportowego. Zalecano
promowanie transportu
intermodalnego za pomoca
inwestycji w dobre
pofaczenia miedzy szlakami
morskimi, wodnymi szlakami
srodlagdowymi a koleja.
Gtownym celem zawartym
w biatej ksiedze 2011 .
pt.,Plan utworzenia
jednolitego europejskiego
obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego

i zasobooszczednego
systemu transportu”
(COM(2011) 144 final

z dnia 28 marca 2011 r.)

jest ograniczenie emisji
gazdw cieplarnianych
poprzez zmniejszenie
wzrostu natezenia ruchu
oraz utworzenie wydajnych
pofaczer multimodalnych.

2 Art. 38 COM(2011) 650 final/2
zdnia 19 grudnia 2011 r.
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PRZEGLAD PROGRAMU MARCO POLO Il | JEGO CELOW (SPRAWOZDANIE
Z OCENY EXANTE PROGRAMU MP II, ECORYS, 15 CZERWCA 2004 R.,S. 1.)

Wydajna i trwata
mobilnos¢

Mniejsze natezenie ruchu ubZon:znr:;Jcshza?e;es're:gléwi‘:,ka Wigksze bezpieczeristwo 0 ggﬁ,lg
Ograniczenie
miedzynarodowego Cele
drogowego transportu szczegdtowe
towarowego
Przesuniecie modalne T T Cele
operacyjne

4R

Dz?.ta‘,'\l,lsi,ém;,znane Dziatanie zwiazane Driatania
uczeniem sie z unikaniem ruchu

Dziatanie zwigzane
Z przesunieciem
modalnym

Dziatanie zwigzane e
z autostradami k;ﬂﬁ?'c‘; o
morskimi Y
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ZARZADZANIE PROGRAMAMI MARCO POLO

Programami Marco Polo zarzadza centralnie Komisja. Wnioski projekto-
we wptywaja w trybie publikowania corocznych zaproszen do sktadania
wnioskéw, a nastepnie sg oceniane zgodnie z warunkami finansowania
oraz z kryteriami kwalifikowalnosci, wyboru i udzielenia zamdwienia.
Pierwotnie odpowiedzialna za wszystkie aspekty tych programow byta
DG ds. Mobilnosci i Transportu?, jednak od marca 2008 r. faktyczng reali-
zacja tego systemu zajmuje sie Agencja Wykonawcza ds. Konkurencyj-
nosci i Innowacyjnosci (EACI). Podziat zadarh miedzy DG ds. Mobilnosci
i Transportu a EACI jest nastepujacy:

(a)

DG ds. Mobilnosci i Transportu jest odpowiedzialna za zarzadzanie
programami, w tym za ustalanie priorytetow, sporzadzanie i przyj-
mowanie rocznego programu prac, opracowywanie dokumentow
na potrzeby corocznego zaproszenia do sktadania wnioskéw oraz
z wiadzami panstw cztonkowskich, ocene realizacji i oddziatywania
programoéw oraz nadzor nad dziatalnoscig zarzadcza EACH.

EACI doradza potencjalnym wnioskodawcom, przyjmuje, otwiera
i ocenia wnioski projektowe, negocjuje szczegdty umow z wnio-
skodawcami, przygotowuje decyzje Komisji w sprawie przyznania
dotacji, przyjmuje okresowe sprawozdania dotyczace projektow,
monitoruje projekty, dokonuje ptatnosci na rzecz beneficjentow
i zdaje sprawozdania Komisji.

> Jej dbwczesna nazwa to
Dyrekcja Generalna ds. Energii
i Transportu.

Sprawozdanie specjalne nr 3/2013 - Czy programy Marco Polo w sposéb efektywny ograniczaja transport drogowy?



W odniesieniu do programu Marco Polo przyjeto zatozenie, ze wady
rynku i regulacji zniechecaja przewoznikoéw do wprowadzania alternatyw
dla transportu drogowego. Celem programow jest zatem kompensowa-
nie przewoznikom poczatkowych strat zwigzanych z wprowadzaniem
nowych lub zmodernizowanych ustug przewozowych, ktére odcigzaja
infrastrukture drogowa. Dotacje unijng wylicza sie jako najnizsza sposréd
nastepujacych kwot: (i) jeden euro (przed procedurg z 2009 r.) lub dwa
euro (poczawszy od procedury z 2009 r.) za kazde 500 tkm przeniesione
z transportu drogowego; (ii) 35% kosztow kwalifikowalnych (50% w przy-
padku dziatan zwigzanych ze wspélnym uczeniem sie); (iii) faczny deficyt
za caty okres realizacji dziatania. Przyktad podano w ramce 1.

Aby osiagnac cel, jakim jest przesuniecie modalne, przewidziano rézne
rodzaje dziatan (zwigzane z przesunieciem modalnym, katalityczne, zwia-
zane z autostradami morskimi — zob. glosariusz), lecz z programu Marco
Polo Il finansowane sg réwniez projekty, ktérych celem jest zachecanie
do zwiekszenia wydajnosci miedzynarodowych (gtéwnie wewnatrz-
unijnych) przewozéw towarowych (dziatania zwigzane z unikaniem
ruchu).

PRZYKLAD WYLICZANIA KWOTY DOTACJI Z PROGRAMOW MP

Przy zatozeniu, ze projekt Marco Polo wybrany w procedurze z 2009 r. wygenerowat przesuniecie modalne
w wysokosci 600 min tkm, jego koszty kwalifikowalne wyniosty 35 mln euro (w tym 4 min euro na inwestycje
w infrastrukture pomocnicza), koszty niekwalifikowalne — 9 mIn euro, a dochéd - 41 min euro, kwote dotacji
oblicza sie nastepujaco:

Kwota 1: zastosowanie w odniesieniu do procedury z 2009 r. stawki wktadu w wysokosci 2 euro/500 tkm
daje wktad UE z tytutu liczby tonokilometrow przeniesionych z transportu drogowego w kwocie ;

Kwota 2: zastosowanie maksymalnej stawki interwencji w wysokosci 35% z 35 min euro kwalifikowalnych kosztow
daje druga kwote w wysokosci ;

Kwota 3: operacja wygenerowata 41 mIn euro dochodu oraz 44 mln kosztéw (zaréwno kwalifikowalnych,
jak i niekwalifikowalnych), w zwigzku z czym straty wyniosty

W tym przypadku dotacja wyniesie , poniewaz jest to najnizsza sposrod trzech wyliczonych kwot.
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Program obejmuje réwniez projekty, ktére nie skutkuja bezposrednio
przesunieciem modalnym (w ramach dziatarh zwigzanych ze wspélnym
uczeniem sie), oraz inne rodzaje wydatkow (do wysokosci 5% budzetu).
W zwigzku z powyzszym w latach 2009-2012 okoto 11,8 min euro dotacji*
przeznaczono na:

— projekty zrealizowane w ramach dziatania zwigzanego ze wspdlnym
uczeniem sie, majace na celu osiggniecie przesuniecia modalnego
w sposob posredni, dzieki zwiekszeniu wiedzy w dziedzinie logistyki
transportu towarowego oraz rozwijaniu zaawansowanych metod
i procedur wspotpracy na rynku przewozéw towarowych; do korica
2011 r. wyptacono okoto 8,1 min euro na 16 projektow;

— dziatania towarzyszace, podejmowane w ramach wsparcia bieza-
cych dziatan i dalszego rozwoju programu; obejmowaty one dzia-
tania komunikacyjne promujace program, analizy dotyczace ustug
przewozowych realizowanych z wykorzystaniem zeglugi srédladowe]
i przewozow jednowagonowych oraz wktad w europejski program
wsparcia zeglugi morskiej bliskiego zasiegu (na ten cel wyptacono
3,7 mln euro).

Sposrod pieciu rodzajow dziatan finansowanych w ramach programu
najwazniejsza jego czescig sg dziatania zwigzane z przesunieciem mo-
dalnym: projekty dotyczace tych dziatan stanowiag 80% zawartych umow
o dotacje (zob. diagram 2).

_I

WYKORZYSTANIE FINANSOWANIA W RAMACH
PROGRAMOW MARCO POLO WG RODZAJU DZIALANIA
(ROCZNE SPRAWOZDANIE Z DZIALALNOSCI, EACI 2010 R.,
ZALACZNIK 5.4, PKT 1)

Unikanie ruchu Autostrady morskie
9 1%

1%

Dziafania katalityczne

8% T g

Wspdlne uczenie sie
10%

Przesuniecie modalne
80%

1

4 Odpowiada to 12,5%
kwot wyptaconych w ramach
programow.
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11.

12.

ZAKRES KONTROLI | PODEJSCIE KONTROLNE

Kontrola przeprowadzona przez Trybunat miata na celu ustalenie, czy
programy Marco Polo sg skuteczne. Trybunat w zwigzku z tym ocenit,
czy Komisja zaplanowata programy oraz czy zarzadza nimi i nadzoruje
je w taki sposodb, by zmaksymalizowac ich skutecznos¢. Trybunat ocenit
rowniez, czy w przypadku szeregu finansowanych projektow osiggnieto
zatozone cele.

Kontrolg objeto zakoriczony program Marco Polo | oraz trwajacy program
Marco Polo Il (kontrola dotyczyta okresu do lipca 2012 r.). Przeprowadzo-
no szereg procedur kontrolnych: badanie dokumentacji, wywiady, analizy
ocen skutkéw oraz wynikow ocen i badan, jak tez przeglad ocen wnio-
skow projektowych. Trybunat ocenit rowniez dostepne w DG ds. Mobil-
nosci i Transportu informacje dotyczace systemdw wsparcia wdrozonych
w panstwach cztonkowskich, zbadat istniejace w czasie kontroli krajo-
we systemy wsparcia ustug przewozowych oraz przeprowadzit w czasie
kontroli projektow rozmowy z przedstawicielami wybranych organow
krajowych zasiadajgcymi w komitecie programu Marco Polo.

Przeprowadzono ponadto wywiady z przedstawicielami wtasciwych pod-
miotéw oraz weryfikacje na miejscu rezultatéw 16 ukonczonych projek-
tow realizowanych w ramach dziatania zwigzanego z przesunieciem mo-
dalnym (gtéwny element programu, zob. pkt 8 powyzej) w Belgii, Francji,
Luksemburgu, Niderlandach, Niemczech i we Wtoszech (w zatqczni-
ku I przedstawiono tres¢ projektow i szczegdty dotyczace realizacji).
W ramce 2 opisano w skrécie dwa skontrolowane projekty.

taczna kwota srodkdéw na zobowigzania dla 16 skontrolowanych pro-
jektéw wyniosta 19,5 min euro, a srodkéw na ptatnosci — 11,4 min euro.
Potowa z tych srodkow zostata zatwierdzona w ramach MP |, a druga
potowa — w ramach MP Il. Cztery projekty dotyczyty zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu, jeden dotyczyt kombinacji transportu kolejowego
i zeglugi srédlgdowej, natomiast pozostate 11 projektow dotyczyto
kolei. Czternastu beneficjentéw z tych 16 projektow stanowity konsor-
cja duzych przedsiebiorstw przewozowych, krajowych przedsiebiorstw
kolejowych lub miedzynarodowych linii Zeglugowych.
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PRZYKLADY SKONTROLOWANYCH PROJEKTOW REALIZOWANYCH W RAMACH
PROGRAMOW MARCO POLO

(@) Sirius 1 to nazwa projektu polegajacego na transporcie wody zrédlanej kolejg z wytworni we Francji do
réznych platform logistycznych w Niemczech. Jego celem byta poprawa zdolnosci zaspokojenia popytu
i jakosci obstugi klienta oraz wspieranie dazenia przedsiebiorstwa do ograniczenia emisji dwutlenku wegla
(redukcja 0 40% w latach 2008—-2012 obejmujaca zakres bezposredniej odpowiedzialnosci i wszystkie marki).

L

© Europejski Trybunat Obrachunkowy

Zatadunek wody na pociagi w wytworni S.A. des Eaux
Minérales d’Evian.

(b) Gulf Stream to projekt dotyczacy zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, ktéry stanowi morska alternatywe
dla przewozéw towarowych miedzy pétnocna Hiszpanig a potudniowg Anglig. W ramach projektu w kaz-
dy weekend oferowane sg powrotne rejsy statkiem typu ro-ro pomiedzy hiszparskim portem Santander
a Poole na potudniowym wybrzezu Anglii, co umozliwia ominiecie obowigzujacego w weekendy zakazu ruchu
dla pojazdéw ciezarowych po sieci drég krajowych we Francji.

© BAI SA Brittany Ferries Port du Bloscon

Pojazdy ciezarowe przewozace tadunek w weekend
opuszczaja prom.
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14.

15.

16.

USTALENIA

PROGRAMY NIE BYLY SKUTECZNE

W prawodawstwie przewidziano wymierne cele roczne w zakresie prze-
suniecia modalnego, do ktérego miaty doprowadzi¢ programy. W od-
niesieniu do MP | cel roczny wynosit 12 mld tkm. W odniesieniu do MP |l
cel roczny zwiekszono do ,znaczacej czesci” 20,5 mld tkm® na podsta-
wie propozycji puli srodkéw finansowych w wysokosci 740 min euro,
ktéra miata obejmowac wsparcie na rzecz infrastruktury. Pierwotny cel
w wiekszosci utrzymano, pomimo ze kwoty przeznaczone na infrastruk-
ture zostaty odrzucone w toku procedury legislacyjnej.

Z poréwnania wyznaczonych celéw i zgtoszonych rezultatéw progra-
mow wynika, ze rezultaty byty stale znacznie gorsze od zaktadanych
(zob. tabela 1).

Zgtoszone dane dotyczace przesuniecia modalnego sa ostateczne je-
dynie w odniesieniu do programu MP |, w przypadku ktérego wynika
z nich, ze z drég na inne rodzaje transportu przeniesiono 22,1 mld tkm
wolumenu przewozéw. Chociaz wynik ten jest rwnowazny ze zlikwido-
waniem 1 230 000 drogowych przewozéw pojazdami ciezarowymi o jed-
nostkowym tadunku 18 ton® na odlegtos¢ 1000 km (odlegtos¢ z Berlina
do Paryza), stanowi on jedynie 46% celu zaktadanego dla tego programu.

W latach 2007-2010 w ramach programu MP Il osiggnieto jedynie 23,9%
zaktadanego przesuniecia przewozow (zob. tabela 1). Mimo iz realizacja
programu MP Il jeszcze trwa, zaktadany cel w wysokosci znaczacej czesci
20,5 mld tkm/rok nie zostanie osiggniety, poniewaz coroczne zaproszenia
do sktadania wnioskow projektowych nie spotkaty sie z wystarczajagcym
odzewem. Zatem udostepnione w ramach programu finansowanie nie
umozliwi osiggniecia celu, nawet gdyby wszystkie projekty zrealizowano
catkowicie pomysinie.

Sprawozdanie specjalne nr 3/2013 - Czy programy Marco Polo w sposéb efektywny ograniczaja transport drogowy?

> Art. 1 rozporzadzenia
(WE) 1692/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia
24 pazdziernika 2006 .
ustanawiajacego drugi
program ,,Marco Polo"dla
udzielania wspdlnotowe;j
pomocy finansowej w celu
poprawy dziatania systemu
transportu towarowego

na srodowisko (,Marco

Polo II") i uchylajacego
rozporzadzenie (WE)

nr 1382/2003 (Dz.U.

. 328724.11.2006,s. 1)
stanowi, ze program
powinien doprowadzi¢ do
,przesuniecia catkowitego
rocznego przyrostu
miedzynarodowego
drogowego transportu
towarowego, mierzonego
w tonokilometrach” Zgodnie
Z motywem 2 tego samego
rozporzadzenia taczny
wzrost miedzynarodowych
przewozéw drogowych
szacowano na 20,5 miliarda
tonokilometrow rocznie.
Motyw 4 stanowi, ze
program powinien pomaoc
w przeniesieniu,przynajmniej
spodziewanego tacznego
przyrostu drogowego ruchu
towarowedo, a najlepiej
jeszcze wiekszej jego czesci”.

6 Zrédfo: prezentacja EAC
na dniu otwartym MP,
28 czerwca 2012 .
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... | ZNIKOMY WPLYW NA OGRANICZENIE DROGOWYCH PRZEWOZOW
TOWAROWYCH

17. Zaktadano, ze dzieki wsparciu z programu MP | drogowe przewozy to-
warowe zostang ograniczone co najmniej o spodziewany tagczny przyrost
tych przewozéw juz w 2003 r. W odniesieniu do MP Il cel ten zmieniono
i dotyczy on ograniczenia drogowych przewozéw towarowych o ,istotna
czesc¢" spodziewanego facznego przyrostu tych przewozow. Na diagra-
mie 3, opracowanym na podstawie danych przekazanych przez Komisje
(DG Eurostat), pokazano, ze w 2003 r. na drogi przypadato 46% przewo-
zow towarowych w UE ogdtem, natomiast udziat transportu morskiego,
kolejowego i wodnego $rédlagdowego wynosit odpowiednio 38%, 11%
i 3,5%. Do 2010 r. udziat przewozéw drogowych wzrést do 50% przewo-
zOw towarowych ogdtem, natomiast udziat przewozow morskich spadt
do 33%, a udziat kolei i zeglugi srodladowej utrzymywat sie odpowiednio
na poziomie 11% i 4%.

_I

ZAKLADANE, ZADEKLAROWANE | ZGLOSZONE WOLUMENY PRZEWOZOW
PRZENIESIONYCH Z TRANSPORTU DROGOWEGO W RAMACH PROGRAMOW
MARCO POLO, WYRAZONE W MLD TKM (WYLICZENIA TRYBUNALU NA PODSTAWIE
DOKUMENTACJI KOMISJI I EACI)

Przesuniecie Przesuniecie zgtoszone %

Cel roczny zadeklarowane? (przez EACI) realizacji®

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 3107
MP [ facznie 48,00 47,11 22,08 46,28
$rednio dla MP | 46,00
MP 11 -
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
MP 11 007-2011 102,50 87,69 19,64 22,40

$rednio dla MP 11 2007-2010 (31.12.2012) 19,16

41,72

! Na podstawie najnowszych danych dostepnych na dzier 31 grudnia 2012.

2 llosci, jakie planowano przesuna¢, na podstawie uméw o dotacje podpisanych przez Komisje oraz (od marca 2008 r)) przez EACI.
3 Zgtoszone ilodci przesunietego wolumenu przewozéw w poréwnaniu z ilosciami zadeklarowanymi.

* W przypadku MP Il roczny cel powinien stanowic¢,znaczaca czes¢” 20,5 mld tkm.
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18. W wyniku kryzysu finansowego i ekonomicznego, ktéry rozpoczat sie 7 Zrédfo: Eurostat,, Statistics
w 2007 r., spadt ogdlny wolumen przewozow. Niektdre srodki transportu in Focus”13/2012221.2.2012.
odnotowaty znaczne straty: przewozy kolejowe zmniejszyty sie 0 17,9%,
a zegluga sroédlgdowa o 10,6%7. W obliczu kryzysu przewoZnicy drogowi
obnizyli ceny, aby nie redukowa¢ liczby przewozow. Z jednej strony znie-
checato to do ograniczania korzystania z transportu drogowego na rzecz
innych rodzajéw transportu, a z drugiej strony — zachecato do porzuca-
nia innych rodzajéw transportu i przechodzenia na transport drogowy
(odwrotne przesuniecie modalne). Ponadto sytuacja ta uwidocznita, ze
aktualna koncepcja programu ma pewne stabe punkty, ktére ujawniaja
sie cyklicznie.

19. Zgtoszone przesuniecie modalne w wysokosci 22,1 mld tkm, ktore uzy-
skano dzieki programowi MP I, stanowito jedynie 0,3% catosci miedzy-
narodowych drogowych przewozéw towarowych w UE oraz okoto 25%
przyrostu miedzynarodowych przewozéw drogowych w UE w tym sa-
mym okresie. Gtownym powodem takich wynikéw jest fakt, ze wzrost
miedzynarodowych drogowych przewozow towarowych w latach
2003-2006 (113,7 mld tkm) byt znacznie wiekszy niz pierwotnie przewi-
dywano (48 mld tkm).

_I

ZMIANY WYKORZYSTANIA SRODKOW TRANSPORTU W TOWAROWYCH PRZEWOZACH
WEWNATRZUNIJNYCH, KRAJOWYCH | MIEDZYNARODOWYCH NA PRZESTRZENI LAT
(DANE DOSTARCZONE TRYBUNALOWI PRZEZ EUROSTAT)

100%
90% — —
80% — —
70% —
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0% L : L L L : L L L L

2000r.  2001r.  2002r.  2003r.  2004r.  2005r.  2006r.  2007r. ~ 2008r.  2009r.  2010r.

M drogowy 1 kolejowy M zegluga $rddladowa morski lotniczy

Zrédfo: Eurostat.
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20. Jesli chodzi o program MP Il, to do czasu kontroli zrealizowano jedynie
kilka projektow i byto za wczednie na dokonanie ostatecznej oceny ich
skutecznosci i potencjalnego oddziatywania. Jednak biorgc pod uwage
dostepne $rodki budzetowe i ograniczony stopien ich wykorzystania,
mato prawdopodobne jest, by program ten wywart znaczacy wptyw na
ograniczenie przewozéw drogowych (zob. tabela 2).

21. Drogowy transport towarowy pozostaje dominujacym rodzajem trans-
portu, podczas gdy kolej i zegluga $rodladowa wykorzystywane sg wciaz
w bardzo ograniczonym zakresie. Na diagramie 4 zilustrowano, ze przed
2007 r. wolumen drogowych przewozdéw towarowych wzrastat z roku
na rok, ze w latach 2007-2009 w wyniku kryzysu spadta ilo$¢ towaréw
przewozonych wszystkimi srodkami transportu oraz ze poczawszy od
2009 r., nastgpit wyrazny wzrost ilosci przewozonych towarow, gtéw-
nie w transporcie drogowym i w zegludze morskiej, podczas gdy udziat
transportu kolejowego i zeglugi srodlgdowej pozostawat na niezmienio-
nym poziomie.

_I

PRZEWOZY TOWAROWE W UE W PODZIALE NA SRODKI TRANSPORTU, W MLN TKM
(DANE Z WYKRESU 3 PRZEDSTAWIONE JAKO UDZIAL PROCENTOWY POSZCZEGOLNYCH
SRODKOW TRANSPORTU)
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Zrédfo: Eurostat.
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Zaktadano, ze finansowanie dostepne w ramach programow bedzie
wspierato realizacje celow polityki, polegajacych na ograniczeniu efek-
téw ubocznych przewozow towarowych dla srodowiska, zmniejszeniu
natezenia ruchu i poprawie bezpieczenstwa na drogach. Trybunat przyjat
do wiadomosci szacunki Komisji, zgodnie z ktérymi na kazde euro zain-
westowane w programy Marco Polo wygenerowano 13,30 euro korzysci
dla srodowiska®.

Dostepne dane dotyczace natezenia ruchu oraz wypadkéw drogowych
nie pozwalaja jednak na ocene realnego oddziatywania. Eurostat nie
dysponuje oficjalnie uzgodniong metodyka ani zharmonizowanymi da-
nymi statystycznymi dotyczacymi natezenia ruchu na drogach, a dane
na temat wypadkoéw drogowych sg niekompletne. Ponadto, mimo iz
co do zasady uznaje sie, ze alternatywy dla transportu drogowego za-
zwyczaj przynosza wieksze korzysci dla spoteczenistwa, to ich faktyczny
wptyw jest prawdopodobnie znacznie mniejszy. Dzieje sie tak dlatego,
ze w latach 2004-2010 dane z kalkulatora® Marco Polo byty zdezaktu-
alizowane, a zatem niesciste. Od 2004 r. transport drogowy stawat sie
coraz bardziej przyjazny dla srodowiska w wyniku badan i innowacji'’.
Komisja nie uwzglednita tego w zaproszeniach do sktadania wnioskéw
publikowanych w latach 2005-2010. Dopiero w procedurze opubliko-
wanejw 2011 r. przy obliczaniu wptywu przewozéw towarowych kolejg,
zegluga $rédladowa i zegluga morska bliskiego zasiegu zastosowano
nowe wspotczynniki i nowg metodyke. W niektorych przypadkach roz-
wigzania te nie sg o wiele korzystniejsze niz opcja zaktadajaca wytgcznie
transport drogowy (zob. zatgcznik Il). Na przyktad nie ma juz wiekszej
réznicy miedzy transportem obejmujacym wytacznie przewozy drogowe
a pociggami napedzanymi lokomotywami spalinowymi, matymi barkami
czy statkami pasazerskimi typu ro-pax o napedzie konwencjonalnym,
osiggajacymi predkosc¢ 20-23 weztdw. Przy predkosciach zeglugi prze-
kraczajacych 23 wezty przewdz towardw statkami ro-pax jest wrecz mniej
korzystny dla srodowiska niz przewozy drogowe.
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8 Prezentacja EACI
na dniu otwartym MP,
28 czerwca 2012 .

¢ Tzw. kalkulator Marco
Polo to zautomatyzowany
arkusz kalkulacyjny,
umozliwiajacy poréwnanie
teoretycznych kosztéw
zewnetrznych dotyczacych
czynnikéw srodowiskowych
(takich jak zanieczyszczenie
powietrza, zmiana klimatu,
hatas) i czynnikow
spoteczno-ekonomicznych
(takich jak wypadki, natezenie
ruchu i infrastruktura). Wynik
jest wyrazony w euro na tkm
i przedstawia réznice miedzy
transportem obejmujgcym
wyltacznie przewozy
drogowe a alternatywnymi
multimodalnymi
rozwigzaniami transportowymi,
ktérych dotyczy wniosek
(kolej, zegluga $rédladowa

i zegluga morska bliskiego
zasiegu).

10" Sprawozdanie z oceny

ex ante w sprawie MP II'
Ecorys, 15 czerwca 2004,

s. 56:,jesli porownac
nowoczesne silniki

pojazddéw ciezarowych

7 przestarzatymi silnikami
statkéw lub z silnikami
statkdw osiggajacych znaczne
predkosci, transport drogowy
moze okazac sie opcja
korzystna dla srodowiska'"
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25.

NIE PRZEDSTAWIONO WYSTARCZAJACEJ LICZBY
WLASCIWYCH WNIOSKOW PROJEKTOWYCH...

Projekty finansowane w ramach tego programu sg jednym z nielicznych
przyktadow, kiedy to finansowanie UE musi by¢ przyznawane na podsta-
wie rezultatéw. Trybunat dostrzega, ze EACI stosuje procedury umozli-
wiajace wydatkowanie funduszy UE na projekty, ktére najlepiej spetniaja
kryteria wyboru. Jednak zazwyczaj w odpowiedzi na zaproszenie nie
wptywa wystarczajaca liczba projektow charakteryzujacych sie wysoka
jakoscia (jedynie w 2004 r. dostepne $rodki finansowe rozdysponowano
w catosci, zob. tabela 2).

W zwigzku z tym wystepuja problemy z petng absorpcja srodkéw przezna-
czonych na programy Marco Polo. Z dostepnej w ramach programu MP |
kwoty wsparcia finansowego w wysokosci 101,8 mIn euro wyptacono
jedynie 41,8 mln euro (41%)'". Budzet programu MP Il wynosi 450 min
euro, z czego do korica 2012 r. wyptacono jedynie 77,8 min euro (25%
dostepnego budzetu), gtdwnie jako zaliczki. Dlatego prawdopodobnie
znaczna czesc srodkow finansowych nie zostanie wykorzystana i nie przy-
czyni sie do realizacji ustanowionych celéw ogdlnych.

_I

' Kwota ta obejmuje
ptatnosci w wysokosci

1,4 mIn euro na dwa projekty
realizowane w ramach
dziatania katalitycznego,
ktére to srodki nie byty
przeznaczone na wsparcie
przesuniecia modalnego:
$rodki unijne wyptacono na
przebudowe lokomotywy
oraz na sporzadzenie
sprawozdan z realizacji
projektu.

PRZEGLAD PROJEKTOW | DOSTEPNYCH SRODKOW FINANSOWYCH, PRZEZNACZONYCH
I WYPLACONYCH W RAMACH PROGRAMOW MARCO POLO, W MLN EURO (WYLICZENIA
TRYBUNALU NA PODSTAWIE DOKUMENTACJI OTRZYMANEJ OD KOMISJI | EACI")

% Srodkow
przeznaczonych
w poréwnaniu

zbudzetem ogotem

Srodki
przeznaczone

Liczbha
projektow

Dostepny
budzet

Srodki
wyptacone

% srodkow wyptaco-
nych w poréwnaniu
z budzetem ogotem

2003 13 15,0 13,0 86,7 7,3 48,7
2004 12 20,4 20,4 100,0 12,3 60,3
2005 15 30,7 21,4 69,7 12,8 4,7
2006 15 35,7 18,9 52,9 9,4 26,3

MP I tacznie
MP 11

MP Il facznie

Ogdtem

' Na podstawie najnowszych danych dostepnych na dzier 31 grudnia 2012 r.

2007 20 58,0 45,4 78,3 18,7 32,2
2008 28 59,0 34,4 58,3 9,9 16,8
2009 21 66,3 61,9 93,4 23,2 35,0
2010 30 64,0 52,2 81,6 171 26,7
201 18 56,9 33,6 59,1 8,8 15,5
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... PONIEWAZ SYTUACJA NA RYNKU | WARUNKI UDZIALU
W PROGRAMIE NIE ZACHECALY PRZEWOZNIKOW DO SKORZYSTANIA
Z NIEGO

26. Obok zmiany sytuacji na rynku (zob. pkt 18) istotnym powodem niskie-
go poziomu wykorzystania srodkow finansowych jest fakt, ze uzyskanie
wsparcia w ramach programoéw MP okazato sie procesem dtugotrwatym,
ryzykownym, skomplikowanych i kosztownym:

(@) Skontrolowani beneficjenci czekali srednio dwa lata, aby uzyskac
dostep do programdéw (od daty pierwszej koncepcji projektu do
podpisania umowy o dotacje). W tym okresie srednio rok zajmo-
wat etap od zamkniecia procedury zaproszenia do sktadania wnio-
skéw do podpisania umowy o dotacje. Skontrolowani beneficjenci
jednogtosnie uznali, ze okres oczekiwania byt zbyt dtugi, biorac
pod uwage niestabilne warunki prowadzenia dziatalnosci. Trybunat
stwierdzit, ze w kilku przypadkach doszto w tym czasie do utraty
klientow. Poniewaz z uwagi na zasade rownego traktowania i uczci-
wej konkurencji Komisja i EACI nie dopuszczaty mozliwosci zmiany
pierwotnie ustalonych tras, rodzaju przewozonych produktow ani
punktéw poczatkowych i docelowych, w przypadku 53 ze 154 wy-
branych projektow (34%) w latach 2003-2010 nie doszto do ich re-
alizacji lub zakoniczenie realizacji nastapito przedwczesnie. Projekty
te opiewaty na kwote 64,2 min euro w srodkach na zobowigzania
i 3,7 min euro w srodkach na ptatnosci.

(b) Ryzyko zwigzane z inwestycjami dotyczacymi infrastruktury po-
mocniczej obcigza w catosci beneficjenta: mimo iz prawodaw-
stwo dopuszcza mozliwosé czesciowego finansowania takiej infra-
struktury, mechanizm finansowania zazwyczaj przewiduje jedynie
dotacje uzalezniong od liczby przeniesionych tkm, a w praktyce
nie jest mozliwe, by z programu wspoétfinansowano inwestycje
infrastrukturalne.

(c) PrzewozZnicy uwazaja, ze warunki programu sa zbyt skomplikowa-
ne jak na codzienne realia prowadzenia dziatalnosci gospodarczej,
co ttumaczy, dlaczego wielu beneficjentéw korzystato z pomocy
konsultantow, aby przygotowac¢ dokumentacje'.

(d) Udziat w programach MP jest rowniez kosztowny'?: na podstawie
udostepnionych przez cztonkéw konsorcjum kosztow podrézy pra-
cownikow, optat za ustugi konsultacyjne i kosztéw osobomiesiecy
przepracowanych przez pracownikdéw zatrudnionych przez benefi-
cjentéw, wyliczono dla 16 skontrolowanych beneficjentdw, ze sred-
ni koszt przygotowania wniosku wyniést 105 000 euro.
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12 Na 16 skontrolowanych
projektéw z pomocy
konsultantéw skorzystato

14 beneficjentéw — czyli 87%.

3 W motywie 4
rozporzadzenia (WE)

nr 1692/2006 i w motywie 8
rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady

(WE) nr 923/2009 z dnia

16 wrzesnia 2009 1.
zmieniajagcego
rozporzadzenie (WE)
nr1692/2006 (Dz.U. L 266
29.10.2009, s. 1) zapisano, ze
oczekuje sie, iz w programie
bedzie uczestniczy¢

wiele matych i $rednich
przedsiebiorstw (MSP).

Z powodu ztozonosci
programoéw, wysokich
kosztéow i wysokich

progéw, ponizej ktérych
wspotfinansowanie nie jest
nalezne, MSP stanowity
jedynie 24% beneficjentow
programéw MP (zrédto:
dane EACI).
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W kolumnie 4 tabeli 1 zamieszczono dane dotyczace zgtoszonych wolu-
mendw przewozow przeniesionych z transportu drogowego. Kontrolerzy
nie byli w stanie uzyska¢ pewnosci, ze dane te sg wiarygodne. Po pierw-
sze, w przypadku gdy istniejgce ustugi rozwinieto, EACI bez zadnych
kontroli zaakceptowata wolumeny przewozow, ktére zadeklarowano jako
zrealizowane na tej samej trasie przed rozpoczeciem realizacji projektu
(ilosci te s odejmowane po zakonczeniu realizacji projektu na potrze-
by wyliczenia przyrostu przesuniecia modalnego). Po drugie, w wyni-
ku pierwszych kontroli finansowych ex post dotyczacych zgtoszonych
wolumendw przesuniecia modalnego, ktére to kontrole EACI ukoriczyta
dopiero w 2011 r., ujawniono btedy', a w jednym przypadku ujawniono,
ze sprawozdawczo$¢ opierata sie na masie brutto zamiast na masie net-
to. 28. W wyniku przeprowadzone; przez Trybunat kontroli obejmujacej
16 projektéw ujawniono, ze tylko w przypadku jednego projektu dane
dotyczace masy tadunkoéw wazonych po przyjezdzie do terminalu byty
precyzyjne. W szesciu przypadkach narzedzie do rejestrowania masy
netto nie byto dostepne do kontroli na miejscu, a w dziewieciu pozo-
statych przypadkach w wyniku kontroli tego narzedzia wykazano ogra-
niczong wiarygodnosc¢ $ciezki audytu i wysokie ryzyko nadmiernych
ptatnosci. Na przyktad w przypadku jednego projektu na dokumencie
przewozowym (CMR'?) nie wskazano masy, natomiast w przypadku
innego projektu proby majace na celu poréwnanie masy zarejestro-
wanej w systemie z masg podang na odpowiednim dokumencie CMR
dawaty niezgodne wyniki, a beneficjent nie byt pewien, czy zgtosit EACI
mase brutto, czy netto.

Poniewaz finansowanie jednorazowych operacji, ktore nie sg trwate, nie
bytoby celowe, oczekuje sie, ze finansowane projekty stang sie rentow-
ne w okresie ich realizacji, tj. maksymalnie przed uptywem trzech lat,
a nastepnie nadal bedga dziataty. Mimo ze w rozporzadzeniach wyraznie
wymieniono trwatos¢ jako jeden z warunkéw finansowania'é, wymogu
tego nie zawiera sie w podpisywanych umowach o dotacje, ani tez nie
jest on przedmiotem kontroli po zakoriczeniu realizacji projektu.

' W jednym ze sprawozdan
podczas przeprowadzonej
przez EACI kontroli ex ante
stwierdzono btad na
poziomie 20%.

1> List przewozowy CMR jest
dokumentem stosowanym
w miedzynarodowym
drogowym transporcie
towarowym na podstawie
Konwendcji o umowie
migdzynarodowego
przewozu drogowego
towaréw (konwencji
Organizacji Narodow
Zjednoczonych podpisanej
w Genewie w dniu

19 maja 1956 1.).

16 Art. 5 ust. 1 it. a)
rozporzadzenia (WE)

nr 1382/2003 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia
22 lipca 2003 r. w sprawie
przyznawania wspoélnotowej
pomocy finansowej w celu
poprawy efektéw dziatania
systemu transportu
towarowego w dziedzinie
srodowiska (Program
Marco Polo) oraz zatgcznik |
do rozporzadzenia (WE)

nr 1692/2006.
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Ponadto do stabej trwatosci przyczyniaja sie trudne warunki prowadzenia
dziatalnosci, zwtaszcza w przypadku kolei. Beneficjenci, ktérzy wprowa-
dzaja ustugi kolejowe, borykajg sie z wysokim ryzykiem operacyjnym,
a $wiadczac te ustugi, napotykajg utrudnienia ze strony krajowych przed-
siebiorstw kolejowych zwigzane z nieprzewidzianymi pracami utrzyma-
niowymi, strajkami na kolei i w portach czy brakiem interoperacyjnosci.
W przypadku jednego ze skontrolowanych projektéw doprowadzito to do
odwotania w ciggu catego okresu realizacji projektu 20% zaplanowanych
kursow; w innym przypadku w trzecim roku dziatalnosci wystapity 44 in-
cydenty skutkujgce opdznieniami w dostawach oraz zaktécenia w Swiad-
czeniu ustug trwajace ponad tydzien; w przypadku trzeciego projektu
beneficjent byt zmuszony do czterokrotnej zmiany lokomotyw na trasie
z fabryki w Rumunii do centrum dystrybucji w pétnocnych Wtoszech.

Wielu beneficjentow programu zdecydowato sie zatem na zakonczenie
projektdw znacznie przed uptywem okresu umownego, natomiast wielu
sposrod beneficjentow, ktorzy ukoniczyli projekty, po uptywie okresu
finansowania projektow albo zlikwidowato dane ustugi, albo znacznie
ograniczyto ich zakres. W odniesieniu do 6 z 16 skontrolowanych przez
Trybunat projektéw dotowana ustuga nie byta juz Swiadczona w momen-
cie kontroli (z powodu zbyt matego wolumenu lub z powodu tego, ze
jeden z partnerow wycofat sie albo ogtosit upadtosc), a dwa inne projekty
byty wcigz realizowane, ale ich zakres zostat ograniczony.

Zgromadzone przez Trybunat w wyniku kontroli dowody dotyczace pro-
jektéw realizowanych w ramach programu Marco Polo $wiadczg o tym, ze
finansowanie unijne umozliwito wczesniejsze rozpoczecie realizacji tych
projektéw, zwiekszenie skali ustug lub wczesniejszy zwrot z inwestycji.

W ramach kontroli stwierdzono jednak réwniez istotne oznaki efektu
deadweight:

— 13z 16 skontrolowanych beneficjentéw potwierdzito, ze uruchomi-
liby i prowadzili ustugi przewozowe nawet bez otrzymania dotacji;

— w przedstawionej ocenie Ecorys zaznaczyt, ze ,wiekszos¢ projektow
bytaby realizowana réwniez bez dotacji"";

— Komisja jako instytucja zarzadzajaca programem podata w swoim
najnowszym sprawozdaniu skierowanym do Parlamentu Europej-
skiego i Rady'®, ze ,42% beneficjentow stwierdzito, ze ich projekty na
pewno bytyby realizowane bez funduszy z programu Marco Polo”.

Sprawozdanie specjalne nr 3/2013 - Czy programy Marco Polo w sposéb efektywny ograniczaja transport drogowy?

22

7" ,Ocena programu
Marco Polo I, Ecorys,
7 listopada 2007 r.

'8 COM(2012) 675 final
zdnia 21 listopada 2012, s. 6.




34.

35.

36.

37.

Mozna to wyttumaczy¢ faktem, ze (i) transport ciezkich tadunkow na
duze odlegtosci tak czy inaczej z uwagi na koszty odbywatby sie droga
morska, koleja lub zeglugg srodlgdowa, zwtaszcza jesli wysytke mozna
zaplanowac z wyprzedzeniem, oraz tym, ze (ii) finansowanie w ramach
programoéw MP obejmuje tak niewielkg czesc tagcznych kosztéw projektu,
7e nie mozna go uznac za faktyczna zachete (w przypadku 16 projektéw
skontrolowanych przez Trybunat dotacja pokrywata jedynie 2,8% kwoty
zainwestowanej przez beneficjentow).

NASTAPILA STOPNIOWA POPRAWA W ZAKRESIE
BIEZACEGO ZARZADZANIA SYSTEMEM...

Zgodnie ze zwyktg praktyka Komisji prace EACI s3 realizowane w oparciu
0 roczny program prac zatwierdzony przez Komisje. Komisja nadzoruje
biezace zarzadzanie programami MP, analizujac sprawozdania kwartalne
EACI, a takze organizujgc spotkania koordynacyjne raz na kwartat i raz
na pot roku oraz posiedzenia komitetu sterujgcego raz na kwartat. Spe-
cjalnie wyznaczony przez Komisje petnoetatowy urzednik merytoryczny
utrzymuje regularne kontakty z kadra zarzadzajaca i pracownikami EACI
oraz uczestniczy w posiedzeniach roboczych, jak rowniez sporadycznie
w inspekcjach. EACI opracowuje roczne sprawozdania z dziatalnosci,
ktore zawierajg poréwnanie faktycznych wynikéw z zatozeniami przed-
stawionymi w rocznym planie prac.

Trybunat stwierdzit, ze EACI stopniowo udoskonalita zarzadzanie pro-
jektami realizowanymi w ramach programoéw MP, miedzy innymi dzieki:
(i) zaostrzeniu procedury wyboru projektéw, aby zapewni¢ wybor wy-
tacznie projektow charakteryzujacych sie wysoka jakoscia, (ii) organizacji
pomocy technicznej i funkcyjnych skrzynek mailowych dla potencjalnych
wnioskodawcéw (skontrolowani beneficjenci uznali, ze rozwigzanie to
jest uzyteczne i skuteczne), (iii) przyczynianiu sie do powiekszania bazy
wiedzy Komisji poprzez sprawozdania analityczne, (iv) regularnemu mo-
nitorowaniu finansowanych projektéw oraz (v) ograniczeniu opoznien
w ptatnosciach.

Programy MP stworzono po to, aby oferowaty finansowanie UE w celu
czesciowego zrekompensowania inwestorom znacznych naktadéw
ponoszonych w zwiazku z wprowadzaniem nowych lub rozwijaniem
istniejacych ustug przewozowych, i oczekiwano, ze zwiekszenie poda-
7y tych ustug stworzy popyt na rynku (odgoérne stwarzanie czynnikow
podazowych').
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Struktura obu programoéw MP byta oparta na wniosku Komisji®®, z wyko-
rzystaniem wynikow konsultacji z zainteresowanymi stronami, przepro-
wadzonych przed uruchomieniem kazdego z programow?'.

Trybunat nie uznaje tego jednak za wystarczajace, poniewaz w normal-
nych warunkach rynkowych przewoznicy zamienig transport drogowy
na inne rodzaje transportu wytacznie, jesli zmiana taka bedzie koniecz-
na z uwagi na okolicznosci (zwykle sg to koszty, czas, niezawodnos¢,
przewozone ilosci towardw oraz bliskosc¢ terminali). Aby zatem stworzy¢
dobry program wspierania ustug przewozowych, nalezato w pierwszej
kolejnosci zbada¢, dlaczego multimodalne ustugi przewozowe nie s3
tworzone ani rozwijane w normalnych warunkach rynkowych oraz jak
mozna pokonac¢ potencjalne przeszkody i bariery uniemozliwiajgce lub
utrudniajgce wprowadzanie i rozwoj takich ustug.

Od 2007 r. zaktadany poziom skutecznos$ci programéw MP jeszcze
sie obnizyt z powodu czynnikéw zewnetrznych: na skutek kryzysu
gospodarczo-finansowego zmniejszyt sie tagczny wolumen przewozow
(zob. pkt 18), a w wyniku podjetych przez krajowe przedsiebiorstwa
kolejowe decyzji o zaprzestaniu przewozow jednowagonowych z uwagi
na koszty wewnetrzne mniejsze przedsiebiorstwa musiaty natychmiast
zamieni¢ przewozy multimodalne na przewozy wytacznie drogowe.
Z uwagi na przyjete niedawno prawodawstwo?? mozna sie ponadto
obecnie spodziewac wystapienia odwrotnego przesuniecia modalnego
(zastapienie przewozow statkami przewozami drogowymi).

W sprawozdaniu z oceny za 2007 r.?* wymieniono szereg problemow
zwigzanych z programami Marco Polo, takich jak nieodpowiednie progi,
nieelastyczne przepisy dotyczace tonokilometréw oraz niejasne i ztozone
przepisy dotyczace przedktadania, wyboru i kontraktowania projektow.
Dzieki prowadzonemu monitorowaniu projektéw i programéw Komisja
byta jednak juz wczesniej (od marca 2006 r.) swiadoma opdznien w re-
alizacji projektow i trudnosci z osiagnieciem celow.
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koszty paliwa zeglugowego
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W ocenie skutkow z 2008 r.* przedstawiono szereg mozliwosci poprawy
programow, w tym kompleksowg weryfikacje podstawy prawnej, wstrzy-
manie programu lub wprowadzenie zmian w MP II. Komisja podjeta proé-
be podniesienia atrakcyjnosci programu MP I, ale w swoim wniosku
ograniczyta sie do wprowadzenia zmian budzetowych i technicznych do
tego programu (takich jak podwojenie kwoty dotacji, uznanie masy pu-
stych kontenerdw i pustych pojazdéw za kwalifikujgce sie ilosci tadunku,
obnizenie progoéw i zwiekszenie elastycznosci). Jednak dziatania te nie
wyeliminowaty istotnych stabosci programéw, ktére opisano powyzej.

Komisja nie przeprowadzita réwniez szczegdtowej oceny krajowych syste-
mow wsparcia multimodalnosci, ktéra umozliwitaby wyciggniecie wnio-
skow na potrzeby ewentualnej zmiany koncepcji programoéw MP. Try-
bunat stwierdzit, ze nalezy wyciggnac¢ wnioski z programow krajowych,
ktére funkcjonuja po stronie popytu i nie wymagajg duzych obcigzen
administracyjnych, poniewaz kwoty ryczattowe sg wyptacane bezposred-
nio przewoznikom drogowym, ktorzy przenosza swoje ciezarowki lub
kontenery z drég na tory (np.,Ecobonus”i,Ferrobonus” we Wtoszech®).
W jednym panstwie (Austria) systemy krajowe przyczyniaja sie rowniez
do inwestycji w infrastrukture, a wyliczanie tego wktadu opiera sie na
stosunku oczekiwanego przesuniecia modalnego do wolumendéw
faktycznie przesunietych.

24 SEC(2008) 3022 z dnia
10 grudnia 2008 r., opcja C.

%> Rozporzadzenie (WE)
nr 923/20009.

% We Wioszech
zarzadzaniem oboma
programami o budzecie

235 min euro (z czego
wyptacono 193,5 min euro,
tj. wspdtczynnik
wykorzystania srodkow
wyniost 82,3%) zajmowato
sie 15 pracownikow

(w przeliczeniu na petny
etat), a koszty tego
zarzadzania nie przekroczyty
970 000 euro/rok, czyli koszt
administracyjny wyniost 1,2%
o0gdlnego budzetu programu.
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WNIOSKI | ZALECENIA

Programy Marco Polo zawieraja sie w celu polityki transportowej, pole-
gajacym na rozwijaniu alternatyw dla takiego transportu towarowego
w UE, ktéry obejmuje wytacznie przewozy drogowe. Trybunat stwierdzit,
7e programy te sg nieskuteczne, poniewaz: (i) realizowaty jedynie bardzo
ograniczong czesc zatozonych celdw, (ii) miaty znikomy wptyw na ogra-
niczenie drogowych przewozow towarowych oraz (iii) brakuje danych,
na podstawie ktorych mozna by oceni¢ oczekiwane korzysci wynikajace
ze zmniejszenia wptywu transportu towarowego na srodowisko, z ogra-
niczenia natezenia ruchu i poprawy bezpieczenistwa na drogach.

Mechanizm stosowany w odniesieniu do ptatnosci w ramach progra-
mow uzalezniat przyznawanie finansowania unijnego od osiggnietych
rezultatéw, a projekty zazwyczaj przynosity wieksze korzysci dla szerszej
spotecznosci. Nie przedstawiono jednak wystarczajgcej liczby wtasciwych
wnioskéw projektowych z powodu sytuacji na rynku i zniechecajgcych
warunkéw stawianych przedsiebiorcom (zwigzanych z dtugoscia pro-
cedur, ryzykiem, stopniem ztozonosci i kosztami administracyjnymi).
Ponadto (i) nie ma pewnosci co do faktycznego wolumenu przewozéw
przeniesionych z transportu drogowego, (ii) zakres finansowanych ustug
(projektéw) w wielu przypadkach zostat znacznie ograniczony lub za-
przestano $wiadczenia tych ustug oraz (iii) istnieja dowody, ze wiele
projektéw zostatoby uruchomionych nawet bez finansowania z UE.

Stopniowo udoskonalono biezace zarzadzanie programami. Miedzy innymi
dzieki rozsadnej metodyce wyboru projektow wytaniane sg wytacznie
projekty charakteryzujace sie wysoka jakoscia. Jednak Komisja nie prze-
prowadzita odpowiedniej analizy rynku, aby oceni¢ szanse na powodzenie
programow, nie uwzglednita najbardziej aktualnych zmian ani nie podjeta
na czas dziatat naprawczych, aby zwiekszy¢ skutecznos¢ programu.

ZALECENIA

Rada, Parlament Europejski i Komisja powinny:

(@) rozwazyc¢ zaprzestanie dofinansowywania przez UE ustug przewo-
zéw towarowych w ramach programéw opartych na takiej samej
koncepcji jak programy Marco Polo (odgdérne stwarzanie czynni-
kow podazowych), ktéra doprowadzita w szczegdlnosci do stabo-
$ci wskazanych w niniejszym sprawozdaniu (niedostateczne wy-
korzystanie srodkéw, brak dowoddéw na osiggniecie celéw, duze
obcigzenia administracyjne, staba trwatosc i efekt deadweight);

(b) uzalezni¢ ewentualng kontynuacje finansowania takich projek-
tow od przeprowadzenia ex ante oceny skutkéw, wykazujacej, czy
i w jakim zakresie wystepuje unijna wartos¢ dodana. Wymagatoby
to przeprowadzenia szczeg6towej analizy rynku w celu oceny po-
tencjalnego popytu ze strony przewoznikéw, z uwzglednieniem
najlepszych praktyk stosowanych w odniesieniu do podobnych
krajowych systeméw wsparcia. Wytacznie gdyby w wyniku tej oce-
ny stwierdzono, ze dziatania UE w tym obszarze s uzasadnione,
woéwczas Komisja powinna w szczegdlnosci:

Sprawozdanie specjalne nr 3/2013 - Czy programy Marco Polo w sposéb efektywny ograniczaja transport drogowy?

26




27

(i)  ustanowi¢ realistyczne cele dotyczace wolumenéw prze-
wozow towarowych, ktére nalezy przenie$¢ z transportu
drogowego; dokonywac regularnych przegladéw wynikéw
i rezultatow programoéw oraz podja¢ natychmiastowe dzia-
tania w celu poprawy wspoétczynnika realizacji celow;

(ii) uzalezni¢ finansowanie UE od rezultatow (na przyktad ptat-
nosci proporcjonalne do zarejestrowanych wolumenéw
przewozoéw przeniesionych z transportu drogowego);

(iii) oceni¢ potrzeby, ograniczenia i warunki dotyczace wspar-
cia na rzecz infrastruktury i sprzetu, aby dzieli¢ sie ryzy-
kiem z przedsiebiorcami, ktérzy budujg obiekty majace na
celu rozwdj transportu multimodalnego;

(iv) prowadzi¢ dziatania majace na celu skuteczne zniesienie
przeszkdd technicznych, operacyjnych i infrastruktural-
nych, ktére moga ograniczac¢ skutecznos$¢ projektédw, na
przyktad barier w transgranicznym transporcie kolejowym;

(v) zagwarantowac dostepnosc¢ odpowiednich danych, aby wy-
kaza¢ efekty osiagniete w wyniku finansowanych dziatan;

(vi) ograniczy¢, w miare mozliwosci do szesciu miesiecy, czas
potrzebny na wybér projektow i zawarcie umow;

(vii) wprowadzi¢ warunek przewidujacy co najmniej trzyletnia
trwatosc¢ projektdw po zakonczeniu ich realizacji;

(viii) rozwigza¢ problem efektu ,deadweight” poprzez uwzgled-
nienie go przy ocenie projektéw.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktérej przewodniczyt
Harald NOACK, cztonek Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu
w Luksemburgu w dniu 24 kwietnia 2013 r.

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego
Lickie:

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Prezes
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OMOWIENIE PROJEKTOW OBJETYCH KONTROLA

Skontrolowane
projekty

Procedura

Panstwo

Krotki opis projektu

AIN

2003

Belgia

Projekt ma na celu poprawe intermodalnego transportu barkami i koleja
doizportu w Antwerpii: zwiekszenie czestotliwosci istniejacych ustug
lub uruchomienie nowych przed rozpoczeciem planowanych robét drogo-
wych na obwodnicy Antwerpii, skutkujacych zatorami na drogach.

DUE LOKO-MOTION

2003

Niemcy

Projekt dotyczy $wiadczenia kolejowych ustug trakcyjnych oraz
zapewniania nieprzerwanej trakgji interoperacyjnej za pomocg nowych
lokomotyw przystosowanych do réznych parametréw trakcji elektrycznej,
obstugujacych catopociggowe potaczenie kolejowo-drogowe miedzy
Monachium (Riem, Niemcy) a Cervignano del Friuli (Wtochy).

BRIDGE OVER
EUROPE

2004

Niderlandy

Multimodalne (zegluga morska bliskiego zasiegu/kolej/droga) potaczenie
z Potwyspem Iberyjskim, oferujace przede wszystkim sprzet do obstugi
kontener6w o dtugosci 45 stép. Jest to niezawodna i optacalna alterna-
tywa dla transportu drogowego potudnie—pétnoc—potudnie pojazdami
ciezarowymi.

BASS

2005

Niemcy

Projekt ma na celu zwiekszenie udziatu transportu morskiego w ogélnym
wolumenie przewozéw towarowych pomiedzy Europa Zachodnia

i Europa Srodkowq a paristwami battyckimi i WspéInota Niepodlegtych
Panstw (WNP).

NEPOL EXPRESS

2005

Niemcy

Projekt dotyczacy uruchomienia regularnego potaczenia kolejowego
miedzy Rotterdamem (Niderlandy) a stacja Poznan-Franowo (Polska).

LUNA

2006

Wtochy

Kombinowane wahadtowe potaczenie kolejowe taczace Wiochy i Niemcy
z krajami skandynawskimi poprzez Szwajcarie.

RAIL

2006

Belgia

Projekt dotyczy dwdch tras kolejowych: do/z Golbey (FR) oraz do/z
pétnocnej Hiszpanii (Tarragona/Barcelona) przez terminal drogowo-
-kolejowy w Le Boulou (FR), potaczonych ze soba weztem kolejowym.

LORRY RAIL

2006

Luksemburg

Intermodalne potaczenie kolejowe pétnoc—potudnie obstugujace
transport samych konteneréw pomiedzy terminalami kolejowymi

w Bettembourgu (Luksemburg) i Le Boulou (Perpignan) z wykorzysta-
niem specjalnych rozwiazan technicznych.
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Skontrolowane
projekty

Procedura Panstwo Krotki opis projektu

Projekt ma na celu zapewnienie bezposredniego potaczenia morskiego
pomiedzy Poole (potudniowe wybrzeze Wielkiej Brytanii) a Santander
GULF-STREAM 2007 Francja (pétnocna Hiszpania), obstugujacego pojazdy ciezarowe, ktdre nie moga
przejechac przez Francje z powodu weekendowego zakazu ruchu dla
ciezaréwek na terytorium Frangji.

Regularne potaczenie catopociggowe z Pescary (Whochy $rodkowe/

ITABEL EXPRESS 2007 Wtochy potudniowe) do Mechelen (Belgia) na potrzeby transportu urzadzen
gospodarstwa domowego.
SIRIUS 1 2007 Frandia Projekt dotyczacy dostaw wody koleja z francuskiej wytwdrni na rynek

niemiecki.

Wahadtowe potaczenie kolejowe pomiedzy Niemcami a Szwecja, ktorym
VIKING RAIL 2007 Niemcy przewozone s3 czesci samochodowe produkowane w Niemczech do
fabryki w Goteborgu.

Transport kolejowy kontenerdw chtodniczych zawierajacych nabiat i inne
fatwo psujace sie produkty; przewozy s realizowane codziennie i obej-
muj3 nastepujace pofaczenia: z Genk (Belgia) do Busto Arsizio (Wtochy);
EURO-REEFER RAIL 2008 Niderlandy z Zabrza (Polska) do Salzburga (Austria), Piacenzy i Padwy (Wtochy);

z Busto Arsizio (Whochy), Stawkowa (Polska) i Budapesztu (Wegry)

do Zeebrugge (Belgia); z Monachium (Niemcy) do Duisburga (Niemcy)
oraz z Herne (Niemcy) do Norrkdping (Szwecja).

(atopociggowe potaczenie kolejowe pomiedzy réznymi zaktadami
KTS 2008 Whochy produkcyjnymi w Niemczech, na Stowacji i w Rumunii oraz centrum
dystrybucji w San Vito al Tagliamento (Wtochy).

Projekt dotyczy regularnego korytarza kolejowego dla konteneréw

OFE 2008 Belgia z Zeebrugge i Antwerpii (Belgia) do Ottmarsheim (Francja).

Projekt dotyczy utworzenia bezposredniego potaczenia z adriatyckich
SCADAE 2008 Wtochy portéw Koper (Stowenia), Wenecja, Rawenna i Ankona (Wtochy)
do Salonik (Grecja), Istambutu i Izmiru (Turcja).
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POROWNANIE WSPOLCZYNNIKOW KALKULATORA MP W CZASIE®

Procedura | Procedura

Rodzaj

transportu ‘ Podtyp 2200312 | 220041 Proceduraz 2011 r. — wylacznie przesunigcie modalne*
Drogowy 0,024 0,035 0,018
. spalinowy 0,015
Kolejowy 0,012 0,015
elektryczny 0,004
1000-1500T 0,014
Fedl 1500-3000T
olliowa | (wiym mieszane/ | 0,005 0,010 0,013
A nieznane)
>3000T 0,010
Paliwo kon- Odsiarczanie Odsiarczanie
. .| LNG spalin woda spalin woda
wencjonalne
morska stodka
drobnicowiec/ 0,007 0,000 0,004 0,004
masowiec
2egluga kontenerowiec 0,004 0,009 0,005 0,000 0,003 0,003
mprgka ro-pax (<17 w.) 0,005 0,000 0,003 0,003
bliskiego
zasiequ ro-pax (17-20 w.) 0,009 0,000 0,005 0,005
ro-pax (20-23 w.) 0,013 0,001 0,008 0,008
ro-pax (>23 w.) 0,020 0,001 0,011 0,011

! Zrédfo: dane KE/EACI zgromadzone przez Trybunat.

2 7rédfo: zaproszenie do sktadania wnioskéw z 2003 r. (Dz.U. C 245 2 11.10.2003, 5. 52).

3 Zrédio: zaproszenie do sktadania wnioskéw z 2004 r. (Dz.U. C 255 7 15.10.2004, 5. 8).

4 Zob. zaproszenie do sktadania wnioskow z 2011 r. (Dz.U. C 309z 21.10.2011, 5. 12).

> Wartosci wspotczynnikdw sg jeszcze nizsze, jesli wykorzystywane jest paliwo niskosiarkowe.
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STRESZCZENIE

I,

Skutkiem realizacji programow byto znaczne przesuniecie
modalne. Przedmiotem programu Marco Polo jest zapew-
nienie ograniczonych zachet do przechodzenia z rozwia-
zan w zakresie transportu drogowego na bardziej ztozone
i trudne do wdrozenia systemy intermodalne. W ramach
zakonczonego juz programu Marco Polo | (MP I) osiagnieto
poziom minimalny wynoszacy 22 mld tkm, a na jego reali-
zacje wydano 41% budzetu; ze wzgledu na fakt, ze pro-
gram Marco Polo Il (MP Il) jest nadal w trakcie realizacji,
ostateczne wyniki nie s3 jeszcze dostepne.

Gtownym wymiernym celem programu MP | byta ,zamiana
miedzynarodowego drogowego ruchu towarowego, wraz
z jego spodziewanym globalnym wzrostem”. Oczekuje sie,
ze ,istotna cze$c¢” tego przyrostu zostanie ograniczona
w ramach programu MP II.

Uwzgledniajac catkowity budzet przeznaczony na program
Marco Polo przez wtadze ustawodawczg oraz rozmiar pro-
gramu w odniesieniu do sektora transportu w UE (program
MP | stanowit jedynie 0,01% a program MP Il okoto 0,05%
budzetu UE), Komisja nie oczekiwata znaczacej zmiany
udziatu poszczegdlnych srodkéw transportu na poziomie UE.

Program Marco Polo umozliwia ilo$ciowe okreslenie wyni-
kow programu pod wzgledem przesuniecia modalnego.
Za pomoca kalkulatora MP (przypis 9 w uwagach Trybu-
natu) mozliwe jest oszacowanie korzysci dla srodowiska
i 0szczednosci w zakresie kosztéw zewnetrznych wynika-
jacych z realizacji programu. Stanowi to wyjatkowga ceche
programoéw Marco Polo.

V.

W ramach programéw stosuje sie wyjatkowy mechanizm
polegajacy na uzaleznieniu przyznawania finansowania
unijnego od osiggnietych rezultatéw. W zwigzku z tym
srodki finansowe sa $cisle zwigzane z ogdlnymi celami
programu, tacznie z ilosciowym okresleniem osiggniec
w zakresie przesuniecia modalnego.

Celem programu jest uzyskanie rownowagi miedzy wymo-
gami rozporzadzenia finansowego i zasadami finansowa-
nia ustalonymi przez Parlament Europejski i Rade w rozpo-
rzadzeniach ustanawiajgcych programy Marco Polo oraz
potrzebami przedsiebiorstw. Warunki wstepne opracowano
w taki sposoéb, aby odzwierciedlaty cechy programu oparte
na rezultatach oraz aby zapewniaty wtasciwy poziom kon-
troli administracyjnej. W celu utatwienia dostepu do pro-
gramu warunki te poddano rewizji i zmieniono w trakcie
cyklu realizacji programu Marco Polo.
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Projekty Marco Polo byty szczegélnie podatne na kryzys
gospodarczy. Miedzy innymi z tego powodu liczba pro-
jektéw wspieranych w ramach programu jest mniejsza niz
oczekiwano.

Od 2010 r. Agencja Wykonawcza ds. Konkurencyjnosci
i Innowacyjnos$ci wprowadzita uzupetniajace swiadec-
twa audytu, ktére zagwarantowaty dodatkowg pewnos¢
w odniesieniu do towaréw przewozonych w ramach pro-
jektéw Marco Polo. Jest to jeden ze Srodkéw naprawczych
wprowadzonych w trakcie cyklu realizacji programu.

Komisja uwaza, ze finansowane ustugi transportowe cecho-
waty sie zadowalajaca trwatoscia. Z ocen zewnetrznych
wykonanych w odniesieniu do programéw Marco Polo
(Ecorys, 2007, i Europe Economics, 2011) wynika, ze zasad-
niczo wiekszos¢ ustug (72% wedtug Europe Economics)
nadal bedzie Swiadczona w pewnej formie po zakonczeniu
okresu umowy na dotacje (po dostosowaniu do zmieniaja-
cych sie warunkéw rynkowych).

Beneficjenci potwierdzili, ze dotacje udzielone w ramach
programu Marco Polo pozwolity im na wczedniejsze rozpo-
czecie projektow oraz zwiekszenie ich skali.

V.
Komisja pragnie podkresli¢, ze:

(1) w przypadku programu MP | wtasciwa analize rynku
wykonano w ramach procesu konsultacji spotecznych,
natomiast w przypadku programu Marco Polo Il ocene
ex ante przeprowadzono w 2004 r;

(2) na podstawie informacji zwrotnej dotyczacej polityki do pro-
graméw wprowadzano we wiasciwym czasie odpowiednie
zmiany i modyfikacje w trakcie ich catego cyklu realizacji’;

(3) dziatania rami.

L Rozporzadzenia (WE) nr 1382/2003, 1692/2006, 923/2009 oraz szereg
zmian wprowadzono ad hoc w ramach mandatu prawnego ustanowionego
wyzej wspomnianymi rozporzadzeniami.

32

ODPOWIEDZ
KOMISJI

VI.
Komisja uwzglednia to zalecenie.

Jezeli chodzi o ,stabosci” wskazane w niniejszym sprawoz-
daniu, Komisja przypomina swoje stanowisko przekazane
w odpowiedziach dotyczacych pkt 15, 16, 26, 27, 31 i 33.

Komisja zdaje sobie sprawe z faktu, ze w programie Marco
Polo wystapit szereg niedociggnie¢. Komisja uwaza jednak,
ze programy MP umozliwity europejskiemu przemystowi
transportowemu przetestowanie innowacyjnych rozwia-
zan oraz przeniesienie znacznej ilosci ruchu z zattoczo-
nych drog UE przy wykorzystaniu niewielkiego odsetka
(0d 0,01% do 0,05%) budzetu UE.

Komisja uwaza, ze na przysztos¢ wskazane jest zapewnie-
nie wsparcia UE w odniesieniu do innowacyjnych ustug
w zakresie transportu towarowego w celu realizacji poli-
tyki transportowej UE (zintegrowane ustugi intermodalne,
zmniejszenie zageszczenia ruchu, zmniejszenie wptywu na
Srodowisko, rozwigzania innowacyjne, nowe rynki i techno-
logie) oraz zapewnienie dziatania w najlepszym interesie
obywateli UE korzystajacych z tych ustug.

Na okres programowania 2014-2020 nie zaproponowano
zadnego specjalnego rozporzadzenia dotyczacego finanso-
wania w odniesieniu do programu Marco Polo Ill, natomiast
juz w 2011 r. we wnioskach Komisji w sprawie nowych
wytycznych dotyczgcych transeuropejskiej sieci transpor-
towej (TEN-T) i w sprawie instrumentu ,taczac Europe”
zawarto ogdlne ramy dotyczace wspierania ustug w zakre-
sie transportu towarowego.

Wszelkie przyszte zmiany szczegdtowych dziatart w obsza-
rze ustug dotyczacych transportu towarowego wprowa-
dzone zgodnie z ogélnymi ramami okreslonymi w wytycz-
nych TEN-T bedga opieraty sie na specjalnej ocenie ex ante
obejmujacej odpowiednia analize rynku oraz z nalezytym
uwzglednieniem doswiadczenia i najlepszych praktyk
w ramach krajowych systeméw wsparcia. Zalecenia Trybu-
natu beda rozpatrywane w tym kontekscie.

Ostateczne okreslenie przysztych ram tego systemu wspar-
cia w kontekscie wieloletnich ram finansowych, instru-
mentu ,taczac Europe” i TEN-T spoczywa jednak na wta-
dzach ustawodawczych.
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14.

Jezeli chodzi o rezultaty ,znacznie gorsze od zaktadanych”
Komisja uwaza, ze wyniki tych programow nalezy rozpatry-
wac rowniez w Swietle zmian sytuacji rynkowej i wyzwan
zwigzanych z kryzysem gospodarczym. Z danych przed-
stawionych w tabeli 1 wynika, ze zbior celéw okreslonych
w programie Marco Polo | (tj. przed kryzysem gospodar-
czym) odpowiadat szacowanemu udziatowi rynkowemu
(przesunieciu zadeklarowanemu) przez sektor. Ponadto
w przypadku programu Marco Polo Il ilos¢ objeta przesu-
nieciem zadeklarowanym odpowiada rowniez istotnej cze-
$ci spodziewanego przyrostu o 20,5 btk. Z tabeli T wynika
rowniez, ze w pierwszym roku realizacji programu Marco
Polo Il ilos¢ objeta przesunieciem zadeklarowanym byta
wyzsza niz 20,5 btk.

15.

Komisja uwaza usuniecie 22,1 mld tkm z europejskich drog
za istotne osiggniecie programu MP |, w szczegdlnosci
w Swietle faktu, ze wydano 41% budzetu.

Poniewaz wiekszo$¢ projektow kontynuuje sie po upty-
wie okresu finansowania, prawdopodobnie wygeneruja
one dodatkowe przesuniecie modalne / unikanie ruchu
(zob. odpowiedz dotyczaca pkt 31).

Program zapewnit rowniez inne korzysci. Jak wynika z kal-
kulatora Marco Polo (zob. przypis 9 w uwagach Trybunatu),
przesuniecie modalne w wysokos$ci 22,1 mld tkm przynio-
sto do 434 min euro korzysci dla srodowiska i oszczednosci
kosztow zewnetrznych. Poréwnujac to ze Srodkami budze-
towymi wyptaconymi na realizacje projektéw, ktérych
celem byto przesuniecie modalne (32,6 min euro), Komisja
uwaza, ze kazde zainwestowane euro wygenerowato nawet
13,3 euro korzysci dla srodowiska.

16.

Jezeli chodzi o stwierdzenie, ze ,coroczne zaproszenia
do sktadania wnioskéw projektowych nie spotkaty sie
z wystarczajagcym odzewem”, Komisja zwraca uwage na
negatywny wptyw na dziatalnos¢ przedsiebiorstw kryzysu
gospodarczego, ktéry rozpoczat sie w 2008 r. Ponadto
rozwigzania intermodalne w zakresie transportu sg bar-
dziej ztozone niz wytacznie drogowy transport towarow.
Uruchomienie ztozonego projektu w czasach gwattownie
pogarszajacej sie sytuacji gospodarczej wigze sie z dodat-
kowym ryzykiem. Doprowadzito to do obnizenia wykorzy-
stania programu w stosunku do pierwotnych oczekiwan
sprzed wybuchu kryzysu. Jednoczes$nie znaczenie wspie-
rania intermodalnego transportu towarowego nie zmniej-
szyto sie, a cele polityczne programu Marco Polo nadal
pozostajg wazne.
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Wspoélna odpowiedz dotyczaca pkt 19 20
Komisja nie oczekiwata zmiany udziatu poszczegdlnych
srodkéw transportu na poziomie UE, uwzgledniajac umiar-
kowang wielkos¢ programu MP:

— MP I: 102 min euro, co stanowito okoto 0,01% budzetu UE
w perspektywie finansowej 2000-2006;

— MP II: 450 min euro, co stanowi okoto 0,05% budzetu UE
w perspektywie finansowej 2007-2013.

Zakres stosowania przyjety przez wspoétustawodawcow
uwzgledniat jedynie odpowiednio ,zamiane miedzy-
narodowego drogowego ruchu towarowego, wraz z jego
spodziewanym globalnym wzrostem” (ktéra faktycznie
byta znacznie wyzsza od prognozowanych wartosci liczbo-
wych) w programie MP | oraz przesuniecie istotnej czesci
,Catkowitego rocznego przyrostu miedzynarodowego
drogowego transportu towarowego”w programie MP |I.

W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze osiggniecia byty
znaczne, jezeli chodzi o szczegdtowe cele programu.

23.

Eurostat nie gromadzi danych na temat zageszczenia
ruchu, dziatalno$¢ ta nie jest tez uwzgledniona w rocznym
programie prac statystycznych. Jezeli chodzi o dane na
temat wypadkéw drogowych, Rada w 1993 r.? zadecydo-
wata o utworzeniu bazy danych Wspdlnoty o wypadkach
drogowych. Roczne tabele Eurostatu dotyczace wypadkéw
drogowych s3 na tyle kompletne, na ile jest to mozliwe.

Jezeli chodzi o dane dostarczone przez kalkulator Marco
Polo, Komisja uwaza, ze kalkulator byt tak samo dobry jak
metodyki lezace u podstaw i dostepne dane, a jego aktu-
alizacja nastapita niezwtocznie po uzgodnieniu podejscia
metodologicznego w odniesieniu do wyceny kosztéw
zewnetrznych na szczeblu Komisji®.

2 Decyzja Rady 93/704/WE (Dz.U. L 329 7 30.12.1993, 5. 63-65).

* Podrecznik szacowania kosztow zewnetrznych w sektorze transportu
z 2008 r. oraz komunikat dotyczacy ,Pakietu w sprawie ekologicznego
transportu’”.
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W odniesieniu do faktycznego poziomu dzwigni pro-
gramu Komisja szacuje, ze jest to kwota 13 euro korzysci
dla srodowiska uzyskana w wyniku zainwestowania 1 euro.
Ponadto nalezy zauwazyc¢, ze:

— chociaz transport drogowy stopniowo stawat sie coraz bar-
dziej przyjazny dla srodowiska, odnotowano réwniez znaczny
postep technologiczny w zakresie innych srodkéw transportu.
Z tego powodu réznica miedzy starymi a nowymi wspotczyn-
nikami wynika nie tylko ze zwiekszonej wydajnosci transportu
drogowego, lecz takze ze zmienionej metodyki przyjetej w kal-
kulatorze po 2008 1. (np. cena CO,, zréznicowanie dotyczace
rodzajow statkéw, paliwa, nowych technologii, pociaggéw
elektrycznych i spalinowych itd.);

— niektorych wspdtczynnikow kosztow nie uwzgledniono w kal-
kulatorze ze wzgledu na trudnosci techniczne zwigzane z ich
wyceng i wdrozeniem w praktyce (niewykorzystane koszty
alternatywne w odniesieniu do infrastruktury drogoweyj).

Ponadto mimo zmniejszenia sie réznic miedzy transportem
drogowym a innymi srodkami transportu, ogdlnie rzecz
biorac, srodek transportu inny niz drogowy jest w dalszym
ciagu bardziej przyjazny dla srodowiska niz przewoz tadun-
kow samochodami ciezarowymi. Zgodnie z kalkulatorem
tylko jedna kategoria reprezentujgca $rodek transportu
inny niz drogowy przynosi gorsze rezultaty niz transport
drogowy.

W zwiazku z tym Komisja uwaza, ze kalkulator odpowied-
nio wskazuje korzysci dla srodowiska wynikajace z pro-
gramu MP.

25,

Kryzys finansowy i gospodarczy jest jednym z gtéwnych
czynnikéw hamujacych wykorzystanie programu i wpty-
wajacych na warunki rozpoczynania i prowadzenia projek-
tow Marco Polo, a tym samym prowadzi do zmniejszenia
absorpcji przydzielonych srodkéw.

Uznaje sie réowniez, ze istnieja projekty, ktére z uwagi na
finansowanie w ramach programoéw MP generujg zysk lub
0siagaja préog rentownosci wczesniej niz przewidziano
we wnioskach. Ze wzgledu na fakt, ze w ramach progra-
mow nie mozna wyptaci¢ na rzecz projektow wiekszej
kwoty niz wartos¢ tagcznego deficytu odnotowanego za
okres finansowania (zasada braku korzysci — zob. réwniez
pkt 5), w niektorych przypadkach dotacje przyznane na
tego rodzaju projekty zmniejszono lub nawet cofnieto.
Sytuacja ta, chociaz jest pozytywna, przyczynia sie réwniez
do zmniejszonego wykorzystania dostepnych Srodkéw
finansowych.
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26. (a)
Czas potrzebny wnioskodawcom na opracowanie kon-
cepcji projektu nie zalezy od Komisji i nie powinien by¢
uwzgledniany podczas obliczania czasu przyznawania
dotacji.

Biorac pod uwage znaczenie wskaznika dotyczacego czasu
przyznawania dotacji, uproszczono procedury w programie
(rozporzadzenie zmieniajgce (WE) nr 923/2009). Pozwolito
to na skrocenie czasu przyznawania dotacji (np. do 209 dni
w2011 r.).

Jezeli chodzi o zmiany w projektach, elastycznos$¢ w przy-
padku niektérych z nich oznaczataby nieréwne traktowa-
nie innych projektow, w szczegdlnosci tych, w przypadku
ktérych zrezygnowano z wnioskowania lub ktére sie nie
powiodty. Koniecznos¢ zapewnienia réwnego traktowania
i unikniecia zbytnich problemoéw z konkurencja nalezy do
podstawowych zasad zarzadzania programem.

W odniesieniu do liczby projektéw, w przypadku ktérych
,nie doszto do ich realizacji lub zakorczenie realizacji
nastapito przedwczesnie’, stwierdza sie, ze Marco Polo
jest programem rynkowym, w ktérym warunki rynkowe
i ekonomiczne sg istotnymi czynnikami powodzenia pro-
jektéw. Ze wzgledu na fakt, ze intermodalne rozwigzania
transportowe sa bardziej ztozone niz prosty system trans-
portu drogowego, program byt szczegdlnie podatny na
kryzys gospodarczy. Kryzys byt jedng z gtownych przyczyn
stanowiagcych wyjasnienie liczby projektéw zakonczonych
niepowodzeniem.

26. (b)

Zasady majace zastosowanie do dziatan katalitycznych
okreslone w rozporzadzeniu (WE) nr 1382/2003 i pierwot-
nym rozporzadzeniu (WE) nr 1692/2006 czesciowo pozwo-
lity na bezposredni zwrot kosztéw poniesionych na infra-
strukture pomocnicza i sprzet operacyjny (zob. np. projekty
Excite, Ocra).

Rozporzadzeniem (WE) nr 923/2009 uproszczono zasady
dotyczace finansowania wszystkich dziatan w oparciu
o trzy elementy: przesuniecie modalne/unikanie ruchu
(z wyjatkiem dziatan zwigzanych ze wspdlnym ucze-
niem sie), koszty kwalifikowalne i taczny deficyt za okres
finansowania.

W zwigzku z tym, chociaz najczesciej to inwestor ponosi
ryzyko zwigzane z inwestycja infrastrukturalng, w prze-
sztosci beneficjent mogt uzyskac czesciowy zwrot kosztéw
poniesionych na infrastrukture w przypadku projektu rozli-
czanego na podstawie kosztéw kwalifikowalnych.
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26. (c)

Celem programu jest osiggniecie wtasciwej rownowagi
miedzy wymogami rozporzadzenia finansowego i zasadami
finansowania ustalonymi przez Parlament Europejski i Rade
w rozporzadzeniach ustanawiajgcych programy Marco Polo
oraz potrzebami przedsiebiorstw.

26. (d)

Istotne koszty zwigzane z opracowaniem projektu ponosza
zazwyczaj przedsiebiorstwa, réwniez w sytuacji, gdy pro-
wadzga dziatalnos¢ bez wsparcia publicznego. Koniecznos$¢
dokonania inwestycji na pewnym poziomie (np. w zakresie
organizacji i zarzadzania projektem) w kazdym przypadku
rozpoczecia nowego projektu jest zwyktg praktyka.

27.

Od 2010 r. Agencja Wykonawcza ds. Konkurencyjnosci
i Innowacyjnos$ci wprowadzita uzupetniajace swiadec-
twa audytu, ktére zagwarantowaty dodatkowa pewnos¢
w odniesieniu do towaréw przewozonych w ramach pro-
jektow Marco Polo. Komisja zdaje sobie jednak sprawe, ze
te nowe zasady wprowadzaja dodatkowe wymogi po stro-
nie beneficjentow, zwiekszajac tym samym ich obcigzenia
administracyjne.

W swoim rocznym sprawozdaniu z dziatalnosci Komisja
wskazata na btad rezydualny wynoszacy 1,9% w przypadku
programu MP i 2,9% w przypadku programu MP II.

29.

Uwzgledniajac specyfike projektéw Marco Polo (dziata-
nia komercyjne), kwestia trwatosci zostata odpowiednio
uwzgledniona w procesie oceny wnioskow (w ramach
oceny wiarygodnosci i rentownosci). Wdrozenie lub kontro-
lowanie wszelkich bardziej rygorystycznych zasad (w szcze-
gélnosci zasad warunkujgcych wyptate dotacji z tytutu
trwatosci projektow) jest bowiem nierealne i niewatpliwie
zniechecitoby wnioskodawcéw do programu, ze wzgledu
na zwiekszenie ryzyka gospodarczego w przypadku zmiany
sytuacji rynkowe;.

30.

Ustalenie to wyraznie pokazuje, jak bardzo ztozone jest
otoczenie gospodarcze w przypadku projektow finansowa-
nych w ramach programoéw Marco Polo i jak wtasciwe jest
podejscie przyjete w odniesieniu do trwatosci.

Odzwierciedla ono réwniez przedmiot programu Marco
Polo tj. zapewnienie ograniczonych zachet do przecho-
dzenia ze stosunkowo prostych, tanich i niestanowigcych
ryzyka rozwigzan w zakresie transportu drogowego na bar-
dziej ztozone i trudne do wdrozenia systemy intermodalne.
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31.

Z ocen zewnetrznych wykonanych w odniesieniu do pro-
gramoéw Marco Polo (Ecorys, 2007, i Europe Economics,
2011) wynika, ze zasadniczo wiekszos¢ ustug (72% wedtug
Europe Economics) nadal bedzie swiadczona w pewnej for-
mie po zakonczeniu okresu umowy na dotacje (po dosto-
sowaniu do zmieniajacych sie warunkéw rynkowych).
Uwzgledniajac dynamiczne otoczenie gospodarcze, nieko-
rzystna sytuacje gospodarcza od 2008 r. i ztozonos¢ rozwia-
zan intermodalnych w poréwnaniu z transportem wytacz-
nie drogowym, Komisja uwaza, ze dane te sg zadowalajgce.

Wynika z tego, ze finansowanie krétkoterminowe spo-
wodowato dtugoterminowga zmiane nawet przy obecnej,
zmieniajacej sie sytuacji rynkowej. W zwigzku z tym ocze-
kuje sie, ze programy beda generowac dodatkowe korzy-
$ci w zakresie przesuniecia modalnego / unikania ruchu
i oszczednosci kosztéw zewnetrznych po okresie ich reali-
zacji okreslonym w umowie.

33.

Komisja uwaza, ze program wyraznie posiada wartosc
dodana w odniesieniu do skontrolowanych projektow,
poniewaz mimo efektu deadweight stwierdzonego przez
42% zbadanych beneficjentéw, finansowanie ze $rod-
kow UE pozwolito im na wczedniejsze rozpoczecie projek-
téw, zwiekszenie skali ustugi lub wczesniejsze uzyskanie
zZwrotu z inwestycji.

Efekt deadweight jest trudny do okresélenia ilosciowego ze
wzgledu na mozliwo$¢ wystepowania duzej liczby czynni-
kow, ktére moga wptywac na wyniki np. kwestia trwatosci
(pytanie, czy projekt miatby trwaty charakter bez dotacji),
mnoznik (wieksze projekty generujace wieksze przesunie-
cie modalne), zwiekszona wiarygodnos$¢ i eksponowanie
znaczenia beneficjentéw (projekt oznakowany markg UE),
korzysci wynikajace ze wspotpracy miedzy partnerami
(transfer know how, najlepszych praktyk) itd.

34.
Komisja zauwaza, ze:

(i) program wspiera przesuniecie modalne, tj. w ramach pro-
gramu nie ptaci sie za fadunki juz przewozone drogg morska,
koleja lub srédladowa drogg wodna. Zacheca sie natomiast do
zmiany przyzwyczajen i przejscia z aktualnie wykorzystywane-
go transportu drogowego na alternatywne srodki transportu;
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(ii) ograniczone zachety prowadza do bardzo wysokiego efektu
dZwigni w projektach MP. Kwoty sg jednak znaczace dla be-
neficjentéw prowadzacych zwykle dziatalnos¢ przy niewielkiej
marzy zysku, w sytuacjach gdy oczekuje sie od nich konkuro-
wania w odniesieniu do przewozu tadunku ze stosunkowo
tanim transportem drogowym. Faktycznie przewiduje sie,
ze programy Marco Polo pokryjg poczatkowe straty i pomo-
ga beneficjentom ,przetrwac” na rynku w najtrudniejszym
okresie rozruchu.

37.

Program skierowany jest zarébwno do nadawcéw towarow
i przedsiebiorstw swiadczacych ustugi logistyczne, zajmu-
jacych sie organizacja potaczen w transporcie w ztozo-
nych taricuchach dostaw, jak i do wtascicieli tadunku lub
ich przedstawicieli tworzgcych strone popytowa na rynku.
Chociaz pierwsza kategoria stanowi gtownga grupe doce-
lowa programu MP, istnieje wiele udanych projektéw zgto-
szonych przez podmioty wysytajace (w tym przedsiebior-
stwa transportowe)/producentéw.

Grupy docelowe programu Marco Polo przeanalizowano
np. w sprawozdaniu z oceny ex ante programu MP |l
(Ex ante evaluation report on MP [), Ecorys, rozdziat 2.2
,Ocena potrzeb’, ktére znajduje sie na stronie internetowej:
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/
doc/2004_marco_polo.pdf.

38.

Program Marco Polo | byt oparty na wynikach programu
PACT (wspierajacego transport kombinowany), uzupetnio-
nych analizami i konsultacjami z gtéwnymi europejskimi
stowarzyszeniami transportowymi.

Program Marco Polo Il zostat poparty badaniem ex ante.

39.

Przed rozpoczeciem programéw Komisja wykonata ana-
lize przeszkod utrudniajacych tworzenie i rozwijanie ustug
intermodalnych w odniesieniu do wszystkich srodkow
transportu i zaproponowata konkretne rodzaje interwen-
cji w celu rozwiazania tych niedociagniec i problemow
dotyczacych przesuniecia modalnego. Komisja odnosi sie
w tym miejscu do dokumentu konsultacyjnego, ktéry opra-
cowata w 2001 r. i rozestata do zainteresowanych stron na
potrzeby konsultacji spotecznych, jak réwniez do badania
ex ante dotyczacego programu Marco Polo Il, ktére zawie-
rato odpowiednia analize badania rynku, doswiadczenie
nabyte podczas programu MP |, ocene potrzeb i specjalne
konsultacje z zainteresowanymi stronami.
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40.
Kwestie te zawsze budzity powazne obawy Komisji, ktéra
podjeta nastepujace srodki:

— wprowadzono zmiany do projektu programu Marco Polo |l
(zwiekszona intensywnos¢ finansowania, rozporzadzenie
zmieniajace (WE) nr 923/2009) w trakcie jego cyklu reali-
zacji w celu uatrakcyjnienia go oraz w celu dalszego zache-
cania sektora do przechodzenia z transportu drogowego
na zegluge morska bliskiego zasiegu, transport kolejowy
i transport wodny $rédladowy;

— zaproponowano konkretne rozwigzania w ramach rocznych
programow prac MP oraz zaproszenia do sktadania wnioskéw
w celu rozwigzania problemu ewentualnego powrotnego
przesuniecia modalnego na zegluge morskg bliskiego zasie-
gu i transport kolejowy (np. priorytety polityczne i zachety
dotyczace innowacyjnych ustug w zakresie zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu i przewozu pojedynczymi wagonami);

— okreslono i zaproponowano srednio- i dtugoterminowe srodki
na szczeblu Komisji w celu uwzglednienia nowych wymogow
w odniesieniu do dopuszczalnych wartosci siarki w transpor-
cie morskim, np. niezbednik zréwnowazonego transportu
wodnego?.

41.

Dane liczbowe dotyczace spodziewanego przesuniecia
modalnego w projektach wybranych w ramach zapro-
szert z lat 2003 i 2004 byty wyzsze niz cele w zakresie
przesuniecia modalnego ustanowione w odniesieniu do
programu MP | (12 mld tkm rocznie) i wynosity odpowied-
nio 12,4 i 14,4 mld tkm. Brakowato dostepnych danych
uzasadniajagcych podejrzenie, ze faktyczne dane liczbowe
dotyczace przesuniecia modalnego bytyby nizsze niz dane
zawarte w tej prognozie.

Pierwszym oficjalnym sprawozdaniem podkreslajacym
pewne problemy byta faktycznie ocena zewnetrzna pro-
gramu MP | przeprowadzona w 2007 r. Wnioski z oceny
Ecorys byty jednak bardziej zrownowazone oraz wskazy-
waty na dos$¢ dobrg skutecznos¢ i wysoki efekt dzwigni
programu (http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/
evaluations/doc/2007_marco_polo_1.pdf).

4 Zob. ,Redukcja emisji zanieczyszczen pochodzacych z transportu
morskiego i niezbednik zréwnowazonego transportu wodnego”
SEC(2011) 1052 final.
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42.

,Planowana zmiana podstawy prawnej” stanowita wariant
realizowany w wyniku oceny ex ante. Wariant ten uwzgled-
niat gtéwne zalecenia okreslone w sprawozdaniu z oceny
Ecorys z 2007 r. i gwarantowat szybkie przyjecie wszelkich
zaproponowanych zmian do programu w celu ich jak naj-
szybszego wdrozenia. Gruntowng zmiane programu wraz
ze skutkami w zakresie polityki odrzucono zwyczajnie
w celu unikniecia przyjmowania zmian zbyt pézno w cyklu
realizacji programu (2007-2013).

Ponadto rozporzadzenie (WE) nr 923/2009 weszto w zycie
dopiero, poczawszy od zaproszenia do sktadania wnioskéw
z 2010 r. W zwigzku z tym jest za wczesnie, aby przepro-
wadzi¢ ocene dtugoterminowych skutkéw wywotanych
zmianami.

43.

Komisja uznaje potencjalne korzysci programoéw takich
jak Ecobonus, lecz jednoczesnie jest Swiadoma mozliwych
wad (np. obcigzenie administracyjne i koszty, trwatos¢,
wydajnos¢, wptyw na konkurencje), w szczegolnosci jezeli
takie programy miatyby by¢ realizowane na poziomie UE
we wszystkich panstwach cztonkowskich. Programy realizo-
wane na poziomie UE majg inny charakter, poniewaz nalezy
je uzasadni¢ na gruncie zasady pomocniczosci. Programy
te musza dotyczy¢ probleméw, ktérych panstwa cztonkow-
skie nie moga samodzielnie rozwigza¢, oraz musza zmie-
rza¢ do osiggniecia celdw, ktérych nie mozna osiggnac
na szczeblu krajowym. Miedzy panstwami cztonkowskimi
wystepuja rowniez znaczne réznice pod wzgledem poto-
zenia geograficznego, przeptywow towaréw, dostepnosci
infrastruktury, wykorzystywanych srodkéw transportu itd.

Chociaz Komisja nie miata zadnego prawnego obowigzku
w zakresie ,przeprowadzenia szczegotowej analizy krajo-
wych systemow wsparcia w celu wyciggniecia wnioskdw
dotyczacych ewentualnego ponownego opracowania pro-
gramow MP’, aby zapewni¢ synergie i unikng¢ dublowania
innych instrumentéw finansowych na szczeblu UE i paristw
cztonkowskich, dokonata inwentaryzacji krajowych
systemow wsparcia i przeprowadzita odpowiednia analize
[Sprawozdanie z oceny ex ante programu MP Il (Ex ante
evaluation report on MP [l), rozdziat 5 ,Analiza europejskiej
wartosci dodanej”].
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44,

Komisja uwaza, ze programy, ze wzgledu na ich bardzo
ambitne cele, mozna uzna¢ za mniej skuteczne niz jest
to pozadane, niemniej jednak spowodowaty one znaczne
przesuniecie modalne wyrazajgce sie w miliardach tonoki-
lometréw. Przedmiotem programu Marco Polo jest zapew-
nienie ograniczonych zachet do przechodzenia ze stosun-
kowo prostych, tanich i niestanowigcych ryzyka rozwigzan
w zakresie transportu drogowego na bardziej ztozone
i trudne do wdrozenia systemy intermodalne.

(i) Program Marco Polo | osiggnat poziom minimalny
wynoszacy 22 mld tkm, co stanowi 46% poziomu docelowe-
go®. Ze wzgledu na fakt, ze program Marco Polo Il jest nadal
w trakcie realizacji, ostateczne wyniki nie sg jeszcze dostepne.

(i) Gtownym wymiernym celem programu MP | jest,zamiana
miedzynarodowego drogowego ruchu towarowego wraz
Z jego spodziewanym globalnym wzrostem” (istotng czescia
tego wzrostu w programie MP Il). Uwzgledniajac catkowita
kwote budzetu programu Marco Polo (program MP | stano-
wit jedynie 0,01%, a program MP Il okoto 0,05% budzetu UE)
oraz rozmiar programu w odniesieniu do sektora transportu
w UE, Komisja nie oczekiwata znaczacej zmiany udziatu po-
szczegdlnych srodkéw transportu na poziomie UE.

(iii) Program Marco Polo umozliwia ilosciowe okreslenie wyni-
kéw programu wyrazonych pod wzgledem przesuniecia mo-
dalnego. Za pomocg kalkulatora MP (przypis 9 w uwagach
Trybunatu) mozliwe jest oszacowanie korzysci dla sSrodowiska
i oszczednosci kosztéw zewnetrznych wynikajacych z realizacji
programu. Stanowi to wyjatkowa ceche programéw Marco
Polo.

45.

Program jest wyposazony w mechanizm unikalny na szcze-
blu UE, ktéry uzaleznia przyznawanie finansowania od
osiggnietych wynikéw. Dzieki temu $rodki finansowe
wykorzystuje sie zgodnie z celami programu.

Warunki stawiane przedsiebiorcom w zakresie otoczenia
gospodarczego nie sg ,zniechecajace”. Celem programu
jest osiagniecie wtasciwej rownowagi miedzy wymogami
rozporzadzenia finansowego i zasadami finansowania
ustalonymi przez Parlament Europejski i Rade w rozpo-
rzadzeniach ustanawiajgcych programy Marco Polo oraz
potrzebami przedsiebiorstw. Jak dotad ponad 650 przed-
siebiorstw otrzymato wsparcie, a kryzys gospodarczy jest
jedng z gtdwnych przyczyn nizszego niz pozadany wskaz-
nika wykorzystania programu.

° Na realizacje tego celu wydano 41% budzetu.
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Przedmiotem programu Marco Polo jest zapewnienie ogra-
niczonych zachet do przechodzenia ze stosunkowo pro-
stych, tanich i niestanowiacych ryzyka rozwigzan w zakre-
sie transportu drogowego na bardziej ztozone i trudne do
wdrozenia systemy intermodalne. W rezultacie projekty
Marco Polo byty szczegélnie podatne na kryzys gospodar-
czy. Miedzy innymi z tego powodu liczba projektow wspie-
ranych w ramach programu jest mniejsza niz oczekiwano.

W odniesieniu do podpunktéw stwierdza sie, co nastepuje:

() od 2010 r. Agencja Wykonawcza ds. Konkurencyjnosci
i Innowacyjnosci wprowadzita uzupetniajace swiadectwa au-
dytu, ktére zagwarantowaty dodatkowa pewnos¢ w odniesie-
niu do towaréw przewozonych w ramach projektéw Marco
Polo;

(i) wiekszos¢ projektéw kontynuuje sie po uptywie okresu
finansowania, co generuje dodatkowe przesuniecie modalne;

(i) kwestia efektu deadweight w programie Marco Polo jest
trudna do okreslenia ilosciowego ze wzgledu na mozliwos¢
wystepowania duzej liczby czynnikoéw, ktére moga wptywac
na wyniki. Komisja uwaza, ze program wyraznie posiada war-
to$¢ dodang w odniesieniu do skontrolowanych projektéw,
poniewaz mimo efektu deadweight stwierdzonego przez
42% zbadanych beneficjentow, finansowanie ze srodkow
UE pozwolito im na wczesniejsze rozpoczecie projektow,
zwiekszenie skali ustugi lub wczesniejsze uzyskanie zwrotu
Z inwestycji.

46.

W przypadku programu Marco Polo | odpowiednia ana-
lize rynku wykonano w ramach procesu konsultacji spo-
tecznych, natomiast w przypadku programu Marco Polo I
petng ocene ex ante przeprowadzono w 2004 r.

Na podstawie informacji zwrotnej dotyczacej polityki
do programéw wprowadzano we wtasciwym czasie odpo-
wiednie zmiany i modyfikacje w trakcie ich catego cyklu
realizacji.

Dziatania naprawcze wprowadzono we wtasciwym cza-
sie oraz zgodnie ze zwyktymi praktykami i istniejagcymi
procedurami.
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Zalecenie (a)
Komisja uwzglednia to zalecenie.

Jezeli chodzi o ,stabosci” wskazane w sprawozdaniu,
Komisja przypomina swoje stanowisko przedstawione
w odpowiedziach dotyczacych pkt 15, 16, 26, 27, 31 i 33.

Komisja zdaje sobie sprawe z faktu, ze w programie Marco
Polo wystapit szereg niedociggnie¢. Komisja uwaza jed-
nak, ze programy MP umozliwity europejskiemu sektorowi
transportowemu przetestowanie innowacyjnych rozwia-
zan oraz przeniesienie znacznej ilosci ruchu z zattoczo-
nych drég UE przy wykorzystaniu niewielkiego odsetka
(od 0,01% do 0,05%) budzetu UE.

Komisja uwaza, ze na przysztos¢ wskazane jest zapewnie-
nie wsparcia UE w odniesieniu do innowacyjnych ustug
w zakresie transportu towarowego w celu realizacji poli-
tyki transportowej UE (zintegrowane ustugi intermodalne,
zmniejszenie zageszczenia ruchu, zmniejszenie wptywu na
srodowisko, rozwigzania innowacyjne, nowe rynki i techno-
logie) oraz zapewnienia dziatania w najlepszym interesie
obywateli UE korzystajgcych z tych ustug.

Na okres programowania 2014-2020 nie zaproponowano
zadnego specjalnego rozporzadzenia dotyczacego finanso-
wania w odniesieniu do programu Marco Polo lll, natomiast
juz w 2011 r. we wnioskach Komisji w sprawie nowych
wytycznych dotyczacych transeuropejskiej sieci transpor-
towej (TEN-T) i w sprawie instrumentu ,t3czac Europe”
zawarto ogdélne ramy dotyczace wspierania ustug w zakre-

sie transportu towarowego.

Wszelkie przyszte zmiany szczegétowych dziatan w obsza-
rze ustug w zakresie transportu towarowego, wprowadzone
zgodnie z ogdlnymi ramami okre$lonymi w wytycznych
TEN-T, beda opieraty sie na specjalnej ocenie ex ante.

Ostateczne okres$lenie przysztych ram tego systemu
wsparcia w kontekscie wieloletnich ram finansowych,
instrumentu ,taczac Europe”i TEN-T spoczywa jednak na
wtadzach ustawodawczych.
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Zalecenie (b)

Komisja zgadza sie co do koniecznosci przeprowadzenia
oceny skutkéw ex ante z nalezytym uwzglednieniem naj-
lepszych praktyk krajowych systemoéw wsparcia.

Jak wyjasniono w lit. a), analize te mozna przeprowadzic
jedynie po zakonczeniu procesu legislacyjnego w sprawie

wieloletnich ram finansowych, instrumentu ,taczac Europe”

i TEN-T. Proces ten zapewni ramy do celéw kontynuacji
programu Marco Polo.

Ze wzgledu na fakt, ze analiza ex ante bedzie stanowita
podstawe do opracowania instrumentu wspierajgcego
ustugi w zakresie transportu towarowego, Komisja uwaza,
ze niektore z nastepujgcych zalecen sg przedwczesne na
obecnym etapie.

Zalecenie (b) (i)

Jak wspomniano w poprzednich punktach, projekt dzia-
tan w rodzaju programu Marco Polo w ramach nowego
programu TEN-T nie zostat jeszcze okreslony, lecz bedzie
on wynikat z ustaler ram politycznych i z oceny ex ante.
Komisja zgadza sie co do koniecznosci ustanowienia reali-
stycznych celéw w odniesieniu do nowego instrumentu
i podjecia natychmiastowych dziatan w celu usuniecia
niedociagnie¢, jesli wystapi taka potrzeba. Dalsze pro-
gramy Marco Polo bedga jednak musiaty nadal dotyczy¢
przesuniecia modalnego, a ich cele niekoniecznie beda
ustanawiane w odniesieniu do wolumenoéw przeniesionych
z transportu drogowego.

Zalecenie (b) (ii)

Mechanizm finansowania dotyczacy kolejnych dziatan
w rodzaju programu Marco Polo bedzie wynikat z ram
politycznych i bedzie oparty na analizie ex ante.

Zalecenie (b) (iii)
Ocene taka przeprowadza sie w kontekscie wyzej wspo-
mnianej analizy ex ante.
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Zalecenie (b) (iv)
We whnioskach w sprawie wytycznych TEN-T i instrumentu
,£aczac Europe” jako jedne z gtéwnych celéw interwen-
cji UE w obszarze transportu wskazano waskie gardta
i interoperacyjnosc.

Zalecenie (b) (v)

Komisja zgadza sie zapewni¢ dostepnos¢ odpowiednich
danych w celu wykazania wynikéw osiagnietych poprzez
finansowane dziatania.

Zalecenie (b) (vi)

Komisja podejmie starania w celu skrécenia czasu potrzeb-
nego na wybor projektu i zawarcie uméw zgodnie z rozpo-
rzadzeniem finansowym.

Zalecenie (b) (vii)

Wdrozenie lub kontrolowanie warunku co najmniej trzylet-
niej trwatosci projektéw po ich zakonczeniu jako warunku
koniecznego jest nierealne w kontekscie niestabilnego oto-
czenia gospodarczego. Zniechecitoby to wnioskodawcow
i znacznie zwiekszytoby ryzyko gospodarcze w przypadku
zmiany sytuacji rynkowej.

Zalecenie (b) (viii)

Ryzyko zwigzane ze zjawiskiem deadweight i skuteczne
sposoby jego ograniczania zostang uwzglednione w wyzej
wspomnianej analizie ex ante.
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