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GLOSAR

Actiunile din cadrul programelor Marco Polo: Programele Marco Polo finanteazd urmdtoarele cinci tipuri
de actiuni:

1. actiuni cu efect catalizator: actiuni in cadrul programelor Marco Polo | si Il (MP | si MP II) menite sa
depdseascd barierele structurale semnificative de pe piata transportului de mdarfuri care impiedica
functionarea satisfacdtoare a pietei;

2. actiuni de transfer modal: actiuni MP I si Il destinate sa transfere o incdrcatura dinspre transportul rutier
cdtre transportul feroviar, transportul pe cdile navigabile interioare si transportul maritim pe distante mici
sau catre o combinatie a acestor moduri de transport;

3. actiuni in favoarea autostrazilor maritime: actiuni MP Il avand ca obiectiv transferul modal prin introduce-
rea unui serviciu de la usd la usa (,door-to-door”) care transferd o incarcatura dinspre transportul rutier pe
distante lungi cdtre o combinatie intre transportul maritim pe distante mici si alte moduri de transport;

4. actiuni de evitare a traficului: actiuni MP Il destinate sa evite traficul in loc sd il transfere, prin punerea
accentului pe modificarea proceselor de productie/distributie pentru a se obtine distante mai scurte, fac-
tori mai ridicati de Tncdrcare, mai putine curse fara incarcaturd, reducerea fluxurilor de deseuri, reducerea
volumului si/sau a greutatii sau orice alt efect care poate determina o reducere semnificativa a transportului
rutier de marfuri;

5. actiuni de invdtare in comun: actiuni MP | si Il destinate sa conducd in mod indirect la transferul modal, prin
consolidarea cunostintelor din sectorul logisticii transportului de marfuri si prin promovarea unor metode
si a unor proceduri avansate pentru cooperarea pe piata transportului de marfuri.

Comitetul pentru programul Marco Polo: Comitet de gestionare format din diferiti reprezentanti ai statelor
membre ale UE si din observatori din partea tarilor terte participante, care au responsabilitati in domeniul
serviciilor de transport.

DG Mobilitate si Transporturi: Directia Generald Mobilitate si Transporturi din cadrul Comisiei.

EACI: Agentia Executivd pentru Competitivitate si Inovare. In martie 2008, aceastd agentie a preluat gestiona-
rea curentd a proiectelor din cadrul programelor Marco Polo.

Efect de balast: Efectul de balast apare atunci cand finantarea este acordata pentru a sprijini un beneficiar
care ar fi luat aceeasi decizie si in lipsa ajutorului. In astfel de cazuri, efectul nu poate fi atribuit politicii, iar
ajutorul acordat beneficiarului nu a avut niciun impact. Asadar, acea parte din cheltuieli care produce un efect
de balast este ineficace prin definitie, intrucat nu contribuie la realizarea obiectivelor.

Infrastructura auxiliara: Infrastructura necesara si suficienta pentru a realiza obiectivele actiunilor finantate
[articolul 2 litera (h) din Regulamentul (CE) nr. 1692/2006 (Regulamentul Marco Polo I)]. Intrucat proiectele
Marco Polo sunt proiecte care au ca obiect servicii de transport, infrastructura auxiliara ar trebui sa fie consti-
tuitd doar din ajustari aduse infrastructurii existente, ajustdri necesare desfasurdrii serviciului de transport avut
in vedere.

Interoperabilitate (a sistemului feroviar transeuropean): Capacitatea de a opera pe orice portiune
a retelei feroviare fard nicio diferentd, prin punerea accentului pe functionarea impreund a diferitelor sisteme
tehnice ale retelelor feroviare din UE si prin evitarea barierelor operationale si de infrastructura.

Tona-kilometru (tkm): Transportul unei tone (1 000 kg) de Incarcatura pe o distantd de un kilometru. Ince-
pand din 2009, normele au permis includerea tarei in tkm transferata in cadrul programelor Marco Polo.

Transport multimodal: Transportul de marfuri cu ajutorul a cel putin doua moduri de transport diferite, cum

ar fi transportul rutier, feroviar, transportul pe cdile navigabile interioare sau transportul maritim pe distante
mici, de la punctul de plecare la destinatie.
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l.

Tncepand din 2003, programele Marco Polo finanteaza
proiecte avand ca obiect servicii de transport care
transfera transportul de marfuri dinspre reteaua rutiera
catre transportul feroviar, transportul pe cdile naviga-
bile interioare si transportul maritim pe distante mici.
Primul program Marco Polo (Marco Polo I) beneficia
de un buget in valoare de 102 milioane de euro si
s-a derulat Tn perioada 2003-2006. Actualul program
Marco Polo Il se deruleaza in perioada 2007-2013 si
beneficiazd de un buget cu mult mai important, in
valoare de 450 de milioane de euro. Obiectivul progra-
mului era reducerea traficului rutier international de
marfuri, ameliorand astfel performanta in materie de
mediu a transportului de marfuri, reducand congestia
traficului si Tmbundatdtind siguranta rutiera.

1.

Curtea de Conturi Europeand a evaluat dacd Comisia
asigurase o planificare a programelor si daca gestio-
na si supraveghea aceste programe astfel incat sa le
maximizeze eficacitatea, precum si daca proiectele
finantate erau eficace.

1l.

Curtea a constatat ca programele erau ineficace in
madsura in care acestea nu si-au atins tintele de reali-
zare, au avut un impact redus n transferarea traficului
de marfuri dinspre reteaua rutierd si nu exista date cu
ajutorul cdrora sa se poata evalua beneficiile scontate
in ceea ce priveste reducerea impactului de mediu al
transportului de mdrfuri, diminuarea congestiei trafi-
cului si ameliorarea sigurantei rutiere.

V.

Mecanismul utilizat pentru efectuarea de plati in
cadrul programelor a conditionat acordarea finantarii
din partea UE de obtinerea unor rezultate, procedura
de selectie a asigurat selectarea doar a proiectelor de
inaltd calitate, iar aceste proiecte au adus, in general,
beneficii mai mari pentru comunitatea mai larga. Cu
toate acestea, nu au fost prezentate suficiente pro-
puneri relevante de proiecte deoarece situatia de
pe piatd si conditiile de eligibilitate nu au incurajat
operatorii sa profite de programul de sprijin. In plus,
exista o anumitd incertitudine cu privire la cantitatile
limitate care erau raportate ca transferate, iar jumatate
dintre proiectele auditate inregistrau o sustenabilitate
limitata. Mai mult, proiectele ar fi fost demarate chiar
siin lipsa finantdrii din partea UE (efectul de balast).

SINTEZA

V.

Desi gestionarea curentd a programelor s-a ameliorat
de-a lungul timpului, Comisia nu a efectuat o analiza
suficienta a nevoilor pietei pentru a evalua potentialul
de atingere a obiectivelor politicii, iar masurile corec-
tive ar fi putut fi adoptate mai devreme. Oricum,
existd in continuare deficiente importante in cadrul
programelor.

VI.

Avand in vedere rezultatele programelor actuale, Cur-
tea recomandad Consiliului, Parlamentului European si
Comisiei sa ia In considerare stoparea finantarii UE pen-
tru serviciile de transport de marfuri concepute dupad
acelasi model ca programele Marco Polo [prin,stimu-
larea ofertei de sus in jos” (,top-down supply-push”),
care a condus in special la deficientele identificate
Tn acest raport (implicare insuficientd a pietei, lipsa
dovezilor cu privire la realizarea obiectivelor, sar-
cind administrativa ridicata, sustenabilitate limitata
si efect de balast). De asemenea, Curtea recomanda
conditionarea continudrii unei asemenea finantdri de
realizarea unei evaludri de impact ex ante care sa arate
daca si Tn ce masurd exista o valoare addugata a UE.
Aceasta ar presupune realizarea unei analize de piata
detaliate cu privire la cererea potentiald, precum si
preluarea experientei si a bunelor practici din cadrul
sistemelor nationale de sprijin similare existente in
statele membre. Doar in eventualitatea unei evaludri
pozitive cu privire la o actiune eficace a UE in acest
domeniu, Curtea recomanda Comisiei sa intreprinda
o serie de actiuni pentru a consolida performanta in
cadrul viitoarelor programe.
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INTRODUCERE

PROGRAMELE MARCO POLO SI MULTIMODALITATEA

Multimodalitatea priveste utilizarea a doud sau mai multe moduri
de transport diferite pentru a finaliza o operatiune unicd de trans-
port de marfuri. Transportul multimodal este considerat, in gene-
ral, mai sustenabil din punctul de vedere al mediului intrucat reduce
operatiunile de transport,exclusiv rutier”. Cresterea gradului de utilizare
a multimodalitatii reprezintd, asadar, de multi ani, unul dintre principa-
lele obiective ale politicii UE in domeniul transporturilor’.

Tn cadrul acestei politici, legiuitorul UE a introdus, in 2003, un
prim program Marco Polo (Marco Polo I, dotat cu un buget de
102 milioane de euro) care s-a desfasurat in perioada 2003-2006. Acest
program a fost urmat de actualul program Marco Polo Il (2007-2013),
care beneficiaza de un buget cu mult mai important (de 450 de milioane
de euro) si de un domeniu de aplicare extins. Obiectivul era de a contra-
cara cresterea din cadrul transportului international rutier de marfuri prin
transferarea cresterii agregate prevazute a traficului cdtre transportul
feroviar, cdtre transportul pe cdile navigabile interioare si catre trans-
portul maritim pe distante mici sau cdtre o combinatie a acestor moduri
de transport. Se avea astfel in vedere reducerea efectelor secundare pe
care transportul de marfuri le are asupra mediului, diminuarea conges-
tiei traficului si ameliorarea sigurantei rutiere, precum si contribuirea la
o mobilitate eficientd si sustenabila (a se vedea figura 1).

Pentru perioada de dupd 2013, Comisia a propus acordarea in continuare
de sprijin din partea UE pentru serviciile de transport de marfuri, prin
,promovarea implementarii de servicii de transport inovatoare sau a unor
noi combinatii de servicii de transport existente demonstrate, inclusiv
prin aplicarea,sistemelor de transport inteligente” si [prin] instituirea de
structuri de guvernantd corespunzatoare”. Cu toate acestea, in lipsa unei
evaluadri ex ante, nu se cunoaste inca in ce mod vor fi puse in aplicare
aceste obiective generale, care sunt obiectivele si prioritatile specifice
si care este cuantumul sprijinului financiar considerat necesar.

! Cartea Alba din 1992
intitulata,Dezvoltarea
viitoare a politicii comune
in domeniul transporturilor”
[COM(92) 494 final din

2 decembrie 1992] avea
drept obiectiv principal
reechilibrarea raportului
dintre diferitele moduri

de transport. Cartea

Alba din 2001 intitulata
Politica europeana in
domeniul transporturilor
pentru anul 2010:
momentul deciziilor”
[COM(2001) 370 final

din 12 septembrie 2001]

a confirmat importanta
revizuirii ponderii aferente
diverselor moduri de
transport pentru a spori
sustenabilitatea sistemului
de transport european.
Transportul intermodal
trebuia Incurajat prin
realizarea de investitii

in crearea unor bune
conexiuni intre reteaua
maritima, cdile navigabile
interioare si reteaua feroviara.
Principalul obiectiv al Cartii
Albe din 2011 intitulate
,Foaie de parcurs pentru
un spatiu european unic

al transporturilor — Catre
un sistem de transport
competitiv si eficient din
punct de vedere al resurselor”
[COM(2011) 144 final

din 28 martie 2011] este
reducerea emisiilor de
gaze cu efect de sera prin
limitarea cresterii gradului
de congestionare a traficului
rutier si prin crearea unor
legdturi multimodale
eficiente.

2 Articolul 38 din
COM(2011) 650 final/2 din
19 decembrie 2011.
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PREZENTAREA GENERALA S1 OBIECTIVELE PROGRAMULUI MARCO POLO Il (RAPORT DE
EVALUARE EX ANTE PRIVIND MP Il, ECORYS, 15 IUNIE 2004, P. 1)

Mobilitate eficienta
si sustenabila

Diminuarea efectelor

i i . < A Obiective
(ongo.:isi::]ei:ut;:éﬁ et secundare Siguranta ameliorata generale
asupra mediului
Redutc_ere_a :rans?.ortullul Obiective
rutier internationa specifice
de marfuri

. : Obiective
Transfer modal Evitarea traficului operationale

. Actiune in favoarea ] . - . .
Actiune de transfer autostrazilor Actiune cu efect Actiune de invatare [l Actiune de evitare Actiuni

a traficului

catalizator n comun

modal

maritime
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GESTIONAREA PROGRAMELOR MARCO POLO

Programele Marco Polo sunt gestionate in mod centralizat de catre Co- ® Laacel moment
misie. Cererile de finantare a proiectelor se primesc in urma unor cereri numita, Directia Generala
anuale de propuneri si sunt evaluate in functie de conditiile de finantare, Transporturi si Energie’
precum si in functie de criteriile de eligibilitate, de selectie si de atribuire.
Initial, DG Mobilitate si Transporturi® era responsabild de programe in
toate etapele acestora, dar, incepand din martie 2008, Agentia Execu-
tiva pentru Competitivitate si Inovare (EACI) este cea care gestioneaza
implementarea efectivd a programului. Sarcinile sunt impartite intre
DG Mobilitate si Transporturi si EACI dupad cum urmeaza:

(a) DG Mobilitate si Transporturi raspunde de gestionarea programului,
care include stabilirea prioritatilor, elaborarea si adoptarea progra-
mului anual de activitate, elaborarea de documente pentru cererea
anuala de propuneri si publicarea acestei cereri in Jurnalul Oficial,
relatiile cu autoritatile din statele membre, evaluarea implementa-
rii programului si a impactului acestuia, precum si supravegherea
activitatii de gestionare desfdsurate de EACI;

(b) EACI acorda consiliere potentialilor solicitanti, primeste, deschide si
evalueaza propunerile de proiecte, negociaza detaliile contractuale
cu solicitantii, pregdteste deciziile Comisiei referitoare la atribuirea
granturilor, primeste rapoarte periodice privind proiectele, moni-
torizeaza proiectele, efectueaza plati catre beneficiari si raporteaza
Comisiei.
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5.

Ideea care a stat la baza programului Marco Polo a fost aceea ca
deficientele existente pe piatd si la nivelul reglementdrilor 1i descura-
jeaza pe operatori sa introduca alternative la transportul rutier. Scopul
programelor este, asadar, de a compensa operatorii de transport pentru
pierderile initiale inregistrate la serviciile de transport noi sau moder-
nizate care transferd traficul dinspre reteaua rutierd. Sprijinul financiar
acordat de UE este calculat ca fiind cel mai mic cuantum dintre urma-
toarele: (i) un euro (anterior cererii din 2009) sau doi euro (incepand cu
cererea din 2009) pentru fiecare 500 tkm transferate dinspre reteaua
rutierd; (ii) 35 % din costurile eligibile (50 % pentru actiuni de invatare
in comun); (iii) deficitul cumulat pentru intreaga duratd a actiunii. Un
exemplu este prezentat in caseta 1.

Pentru realizarea obiectivului privind transferul modal, sunt prevazute
diferite tipuri de actiuni (actiuni de transfer modal, actiuni cu efect cata-
lizator si actiuni in favoarea autostrazilor maritime - a se vedea glosarul),
insa programul Marco Polo Il finanteaza si proiecte care au ca obiectiv
promovarea unei eficiente sporite in cadrul transportului international
(in special din interiorul UE) de marfuri (actiunile de evitare a traficului).

EXEMPLU PRIVIND MODUL iN CARE SE CALCULEAZA CUANTUMUL SPRIJINULUI MP

Daca un proiect Marco Polo ar fi fost selectat pe baza cererii din 2009 si ar fi realizat un transfer modal de
600 de milioane tkm si daca acest proiect ar fi inregistrat costuri eligibile in valoare de 35 de milioane de euro
(inclusiv 4 milioane de euro reprezentand investitii in infrastructura auxiliard) si costuri neeligibile in valoare
de 9 milioane de euro si ar fi generat venituri de 41 de milioane de euro, s-ar aplica urmdtoarele modalitati de
calcul al subventiei:

Cuantumul 1: prin aplicarea ratei de contributie pentru cererea din 2009, si anume de 2 euro/500 tkm, se obtine
o contributie din partea UE pentru volumul transferat dinspre reteaua rutierd de ;

Cuantumul 2: prin aplicarea ratei maxime de interventie de 35 % din costurile eligibile in valoare de 35 de mi-
lioane de euro, se obtine o a doua cifrd de ;

Cuantumul 3: operatiunea a generat venituri in valoare de 41 de milioane de euro si a inregistrat costuri

(atat eligibile, cat si neeligibile) in valoare de 44 de milioane de euro, ceea ce a condus la o pierdere de

In acest caz, sprijinul financiar ar fi limitat la , care este cel mai scdzut dintre cele
trei cuantumuri.
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Programul finanteaza, de asemenea, proiecte care nu conduc in mod
direct la un transfer modal (in cadrul actiunilor de invdtare in comun),
precum si alte cheltuieli (pand la 5 % din buget). Ca atare, in perioa-
da 2009-2012, aproximativ 11,8 milioane de euro reprezentand sprijin
financiar® au fost alocate pentru:

— proiecte implementate in cadrul actiunii de invatare in comun, care
au ca obiectiv realizarea unui transfer modal in mod indirect, prin
consolidarea cunostintelor din sectorul logisticii transportului de
marfuri si prin promovarea unor metode si a unor proceduri avan-
sate pentru cooperarea pe piata transportului de marfuri. Pana la
sfarsitul anului 2011, s-au acordat aproximativ 8,1 milioane de euro
pentru 16 proiecte;

— madsuri conexe, lansate in vederea sprijinirii actiunilor curente si
a dezvoltdrii suplimentare a programului. Aceste masuri au inclus
activitati de comunicare pentru promovarea programului, studii pri-
vind serviciile de transport pe cdile navigabile interioare si traficul
Cu vagoane izolate, precum si o contributie la un program european

de sprijinire a transportului maritim pe distante mici (pentru care
s-au acordat 3,7 milioane de euro).

Dintre cele cinci tipuri de actiuni finantate de program, proiectele de
tipul actiunii de transfer modal se afla in centrul programelor si repre-
zinta 80 % din acordurile de grant semnate (a se vedea figura 2).

UTILIZAREA FINANTARII DIN CADRUL PROGRAMELOR MARCO
POLO PETIP DE ACTIUNE (RAPORTUL ANUAL DE ACTIVITATE
PE 2010, EACI, ANEXA 5.4, PUNCTUL 1)

Ac;iuni de evitare Actiuni in favoarea
o a traficului autostrazilor maritime
Actiuni cu efect 1% / 1%
catalizator
8%
Actiuni de invatare
in comun
10%

Actiuni de transfer
modal
80%

1

4 Acest cuantum reprezinta
12,5 % din sumele platite in
cadrul programelor.
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10.

11.

12.

SFERA S| ABORDAREA AUDITULUI

Obiectivul auditului Curtii a fost acela de a determina daca programele
Marco Polo au fost eficace. In acest scop, Curtea a evaluat dacd Comisia
asigurase o planificare a programelor si daca gestiona si supraveghea
aceste programe astfel incat sé le maximizeze eficacitatea. Curtea a eva-
luat, de asemenea, daca un anumit numadr de proiecte finantate isi atin-
sesera obiectivele.

Auditul a acoperit programul Marco Polo I si programul Marco Polo I,
aflat in derulare, pana iniulie 2012. Activitatea de audit a presupus com-
binarea mai multor proceduri de audit: examinarea de dosare, interviuri,
analiza unor evaluari de impact, analiza rezultatelor unor evaluari si ale
unor sondaje, precum si 0 examinare a evaluarilor realizate cu privire la
propunerile de proiecte. Curtea a evaluat, de asemenea, informatiile dis-
ponibile in cadrul DG Mobilitate si Transporturi cu privire la sistemele de
sprijin implementate in statele membre, a examinat sistemele nationale
de sprijin pentru serviciile de transport existente la momentul auditului
sia realizat, in cursul auditdrii proiectelor, interviuri cu reprezentantii
unor autoritati nationale selectate care faceau parte din Comitetul pen-
tru programul Marco Polo.

Aceste activitdti au fost completate cu interviuri realizate cu reprezentantii
unor entitati relevante, precum si cu verificarea la fata locului a reali-
zérilor din cadrul a 16 proiecte finalizate de tipul ,actiune de transfer
modal” (partea cea mai importantd a programului, a se vedea punctul 8
de mai sus) in Belgia, Germania, Franta, Italia, Luxemburg si Tarile de Jos
(a se vedea anexa I in ceea ce priveste continutul proiectelor si detaliile
legate de performanta). In caseta 2 este prezentatd o scurtd descriere
a douad proiecte auditate.

Cele 16 proiecte auditate reprezentau 19,5 milioane de euro sub forma
de angajamente si 11,4 milioane de euro sub forma de pldti. Jumatate
dintre aceste proiecte fusesera aprobate in cadrul MP |, iar cealaltd juma-
tate in cadrul MP Il. Patru proiecte aveau ca obiect transportul maritim
pe distante mici, un proiect era o combinatie intre transportul feroviar
si transportul pe caile navigabile interioare, iar restul de 11 erau pro-
iecte de transport feroviar. 14 beneficiari din cadrul celor 16 proiecte
erau consortii formate din societdti importante de transport, companii
nationale de cai ferate sau societati internationale de transport maritim.
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EXEMPLE DE PROIECTE MARCO POLO AUDITATE

(@) Sirius 1 era un proiect feroviar privind transportul de apa minerald naturala de la uzina de productie din
Franta cdtre diverse platforme logistice din Germania. Obiectivul proiectului era ameliorarea capacitatilor
si a serviciului oferit clientilor, precum si sprijinirea societatii in eforturile sale de atingere a tintei privind
amprenta de carbon (reducerea cu 40 % in perioada 2008-2012 la nivelul activitdtii aflate Tn responsabilitatea
directa a societatii si pentru toate marcile).

L AL L l.

—

© Curtea de Conturi Europeana

Incércarea apei in trenuri la uzina de productie
a S.A. des Eaux Minérales d’Evian

(b) Gulf Stream este un proiect de transport maritim pe distante mici care ofera o alternativa maritima la traficul
de marfuri dintre nordul Spaniei si sudul Angliei. Este vorba despre un serviciu ro-ro (roll-on/roll-off) care
realizeaza curse maritime retur, la fiecare sfarsit de saptamana, intre portul spaniol Santander si localitatea
Poole de pe coasta de sud a Angliei, pentru a contracara interdictia de a circula la sfarsit de sdptdmanad
aplicatd in Franta camioanelor care utilizeaza reteaua rutierd nationala.

© BAI SA Brittany Ferries Port du Bloscon

Camioane care parasesc nava, transportandu-si marfa la
destinatie, la sfarsit de saptamana
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14.

15.

16.

OBSERVATII

PROGRAMELE NU AU FOST EFICACE

Tn ceea ce priveste transferul modal, legislatia stabilise tinte anuale cuan-
tificate care trebuiau atinse de ambele programe. Pentru MP |, tinta anu-
ald era de 12 miliarde tkm. Pentru MP I, tinta anuala crescuse la o ,parte
substantiald” de 20,5 miliarde tkm®, pe baza unei propuneri privind un
pachet de finantare in valoare de 740 de milioane de euro, care urma
sa includé sprijinul pentru infrastructurd. In ciuda faptului ca sumele
destinate infrastructurii au fost respinse in cursul procedurii legislative,
tinta initiald a fost mentinutd in cea mai mare parte.

O comparatie intre tintele stabilite si realizarile raportate ale programelor
demonstreazd o subperformantad continud si semnificativa (a se vedea
tabelul 1).

Datele raportate cu privire la transferul modal sunt definitive doar pentru
MP I si indicd transferul a 22,1 miliarde tkm de marfuri dinspre reteaua
rutierd cdtre alte moduri de transport. Desi acest rezultat echivaleazd
cu inldturarea de pe reteaua rutiera a unui numar de 1 230 000 de curse
de cate 1 000 km (distanta de la Berlin la Paris) efectuate de camioane
transportand fiecare 18 tone de marfa®, aceasta reprezintd insa doar 46 %
din tinta stabilitd in cadrul programului.

In perioada 2007-2010, MP Il a realizat doar 23,9 % din transferul de trafic
angajat (a se vedea tabelul 1). Chiar dacd MP Il se afla in continuare in
derulare, acesta nu va transfera integral partea substantiala de 20,5 mili-
arde tkm/an stabilita ca tinta deoarece nu au existat suficiente rdspunsuri
la cererile anuale de propuneri de proiecte. Prin urmare, finantarea pusa
la dispozitie In cadrul programului nu va permite atingerea tintei, chiar
siin cazul In care toate proiectele si-ar atinge pe deplin obiectivele.
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> Articolul 1 din
Regulamentul (CE)

nr. 1692/2006 al
Parlamentului European

si al Consiliului din

24 octombrie 2006 de
stabilire a celui de al doilea
program,Marco Polo”

de acordare a asistentei
financiare comunitare
pentru imbunatatirea
performantelor de mediu ale
sistemului de transport de
marfuri (Marco Polo Il) si de
abrogare a Regulamentului
(CE) nr. 1382/2003 (JO L 328,
24.11.2006, p. 1) prevede

ca programul trebuie sa
realizeze:,[...] un transfer

de trafic care corespunde
unei parti substantiale din
cresterea agregatd anuald
prevazutd a traficului

rutier international de
marfuri, masurat in
tone-kilometri [...]"
Conform considerentului 2
al aceluiasi regulament,
cresterea agregata anuala

a traficului rutier international
de marfuri era estimata

la 20,5 miliarde tkm,

iar considerentul 4 al
regulamentului aratd cd
Jprogramul ar trebui sa
ajute, cel putin, la transferul
cresterii agregate preconizate
a traficului rutier international
de marfuri, desi este de
preferat chiar mai mult decat
atat”.

5 Sursa: prezentarea realizatd
de EACI la Ziua de informare
privind MP, 28 iunie 2012.
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... IARIMPACTUL IN CEEA CE PRIVESTE TRANSFERAREA TRAFICULUI
DE MARFURI IN AFARA RETELEI RUTIERE A FOST REDUS

Sprijinul acordat in cadrul programului pentru MP | trebuia sa contribuie
la transferarea, incepand inca din 2003, cel putin a cresterii agregate pre-
vazute a traficului rutier de marfuri. In ceea ce priveste MP II, obiectivul
a fost modificat, devenind acela de a transfera,o parte substantialda” din
cresterea agregatd prevazutd a traficului rutier de marfuri. Pe baza da-
telor furnizate de Comisie (DG Eurostat), in figura 3 se arata ca, in 2003,
reteaua rutierd a suportat 46 % din transportul total de marfuri din UE,
in timp ce transportul maritim, transportul feroviar si transportul pe cdile
navigabile interioare au reprezentat 38 %, 11 % si, respectiv, 3,5 %. Pana
in 2010, ponderea totald reprezentata de transportul rutier crescuse la
50 % din totalul transportului de marfuri, In timp ce transportul maritim
scazuse la 33 %, iar transportul feroviar si transportul pe cdile navigabile
interioare au ramas la o pondere de 11 % si, respectiv, 4 %.

_I

VOLUMELE DE MARFURI STABILITE, ANGAJATE S| RAPORTATE CARE AU FOST
TRANSFERATE iN AFARA RETELEI RUTIERE DE PROGRAMELE MARCO POLO, IN MILIARDE
DE TKM (CALCULELE CURTII REALIZATE PE BAZA DOCUMENTATIEI PREZENTATE DE
COMISIE SI DE EACI")

Tinta anuala % realizat?

Transferul angajat? | Transferul raportat (de EACI)

2003 12,00 12,40 7,25 58,51
2004 12,00 14,38 6,33 43,99
2005 12,00 9,53 4,95 51,94
2006 12,00 11,40 3,55 31,17
Total MP | 48,00 47,71 22,08 46,28
media pentru MP |

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
20M 20,50 13,70 0,00 0,00
MP 112007-2011 102,50 87,69 19,64 22,40

media pentru MP 112007-2010 (31.12.2012) 19,16

Total general 135,40 41,72

! Pe baza celor mai recente date disponibile la 31.12.2012.

2 Cantitati planificate sa fie transferate pe baza acordurilor de grant semnate de Comisie si, incepand din martie 2008, de EACI.
 Cantitdtile transferate raportate in comparatie cu cantitdtile angajate.

4 Pentru MP I, tinta anuald ar trebui sa fie o, parte substantiald” de 20,5 miliarde tkm.
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Ca o consecinta a crizei financiare si economice care a inceput in 2007,
volumul de mdrfuri transportate a cunoscut, in general, o scadere. Anu-
mite moduri de transport au inregistrat pierderi importante: transportul
feroviar a scazut cu 17,9 %, iar traficul pe cadile navigabile interioare cu
10,6 %’. Confruntati cu criza, transportatorii rutieri au redus preturile
pentru a mentine vehiculele in activitate. Acest lucru a condus atat la
descurajarea transferului catre alte moduri de transport decat cel rutier,
cat si la incurajarea transferului dinspre operatiunile de transport prin
alte moduri decat cel rutier catre operatiunile de transport ,exclusiv ru-
tier” (transfer modal inversat) si a pus in evidenta vulnerabilitatea ciclica
a conceptiei actualului program.

Transferul modal de 22,1 miliarde tkm raportat, care a fost obtinut pentru
MP |, reprezenta doar 0,3 % din totalul transportului rutier international
de marfuri din UE si aproximativ 25 % din cresterea transportului ruti-
er international de marfuri din UE pentru aceeasi perioadd. Principala
explicatie a acestei situatii este faptul ca cresterea inregistrata de trans-
portul rutier international de mdarfuri in perioada 2003-2006 (113,7 mili-
arde tkm) a fost cu mult mai importanta decat se prevazuse initial (48 de
miliarde tkm).

7 Sursa: Eurostat, ,Statistics
in Focus" (Focus asupra
statisticilor) 13/2012,
21.2.2012.

UTILIZAREA MODURILOR DE TRANSPORT DE-A LUNGUL TIMPULUI PENTRU
TRANSPORTUL DE MARFURI NATIONAL SI INTERNATIONAL DIN INTERIORUL UE (DATE

TRANSMISE CURTII DE EUROSTAT)
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Sursa: Eurostat.
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20. Tn ceea ce priveste MP II, la momentul auditului fusesera finalizate doar
cateva proiecte si era prea devreme pentru a se realiza o evaluare finala
cu privire la eficacitatea acestora si la impactul lor potential. Cu toate
acestea, avand in vedere creditele bugetare disponibile si utilizarea li-
mitata a acestora, este putin probabil ca programul sa aiba un impact
semnificativ in ceea ce priveste transferul traficului in afara retelei rutiere
(a se vedea tabelul 2).

21. Transportul rutier de marfuri ramane modul de transport dominant, in
timp ce transportul feroviar si transportul pe cdile navigabile interioare
se situeaza in continuare la niveluri foarte scazute. In figura 4 se arat
cd, inainte de 2007, volumul transportului rutier de marfuri a crescut de
la an la an, cd, In perioada 2007-2009, volumul de marfuri transportate
a scazut pentru toate modurile de transport ca rezultat al crizei si ca,
incepand din 2009, s-a inregistrat o redresare clara a volumului transpor-
tat, in special la nivelul transportului rutier de marfuri si al transportului
maritim, in timp ce transportul feroviar si transportul pe cdile navigabile
interioare nu au reusit sa isi mdreasca ponderea.

_I

TRANSPORTUL DE MARFURI DIN UE DEFALCAT PE MOD DE TRANSPORT iN
MILIOANE DE TKM (DATELE DIN FIGURA 3 PREZENTATE SUB FORMA DE COTA
PROCENTUALA PE MOD DE TRANSPORT)
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Sursa: Eurostat.
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Finantarea acordata in cadrul programului trebuia sa contribuie la sprijini-
rea obiectivelor de politica referitoare la diminuarea efectelor secundare
ale transportului de marfuri asupra mediului, la reducerea congestiei tra-
ficului si la ameliorarea sigurantei rutiere. Curtea a luat act de estimarile
Comisiei potrivit cdrora, pentru fiecare euro investit in programul Marco
Polo I, erau generate beneficii de mediu in valoare de 13,30 euro®.

Cu toate acestea, datele disponibile cu privire la congestia traficului si la
accidentele rutiere nu permit evaluarea impactului real, intrucat Eurostat
nu dispune de o metodologie oficiald agreatd si nici de date statistice
armonizate cu privire la congestia traficului, iar datele referitoare la acci-
dentele rutiere sunt incomplete. Mai mult, desi se recunoaste, in general,
ca alternativele la transportul ,exclusiv rutier”aduc, in mod normal, be-
neficii mai mari pentru comunitatea mai larga, este probabil ca nivelul
real de multiplicare sa fie mult mai scdzut. Aceasta situatie este cauza-
td de faptul ca, in perioada 2004-2010, datele furnizate de calculatorul
Marco Polo® care au fost utilizate erau depasite si, prin urmare, inexacte.
Tncepand din 2004, transportul rutier a devenit treptat mai,curat’, ca
urmare a cercetarii si a inovarii'®. Acest lucru nu a fost luat in considerare
de catre Comisie pentru cererile lansate in perioada 2005-2010. De abia
in cererea din 2011 s-au utilizat noi coeficienti si o noud metodologie la
cuantificarea impactului transportului de marfuri pe cdile ferate, pe caile
navigabile interioare si pe cdile maritime pe distante mici. In anumite
cazuri, aceste alternative nu aduc insa mult mai multe beneficii decat
optiunea de transport,exclusiv rutier” (a se vedea anexa Il). De exemplu,
nu mai exista o diferentd foarte mare intre transportul ,exclusiv rutier”si
trenurile diesel, barjele de mici dimensiuni sau navele de pasageri ro-ro
(,Ro/Pax”) cu combustibil conventional care navigheaza cu o viteza intre
20 si 23 de noduri. In momentul in care navele Ro/Pax depdsesc viteza
de 23 de noduri, ar fi chiar preferabil pentru mediu ca marfurile sa fie
transportate cu camioanele.
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% Prezentarea realizatd de
EAC! la Ziua de informare
privind MP, 28 iunie 2012.

9 Calculatorul Marco Polo”

este un tabel automat care
furnizeaza o comparatie

a costurilor externe teoretice
cauzate de factori de mediu
(precum poluarea aerului,
schimbarile climatice,
zgomotul) si de factori
socioeconomici (precum
accidentele, congestia
traficului si infrastructura).
Calculul este exprimat

in euro pe tkm, intre solutia
de transport,exclusiv
rutier”si solutia alternativa
de transport multimodal
propusad in cerere (transport
feroviar, transport pe céile
navigabile interioare si
transport maritim pe distante
mici).

10" Raport de evaluare

ex ante privind MP I’ Ecorys,
15 iunie 2004, p. 56:,atunci
cand se compara motoarele
camioanelor moderne cu
motoarele navelor depasite
sau de mare viteza, este
posibil ca transportul rutier sa
se dovedeascad a fi optiunea
favorabild din punctul de
vedere al mediului”.



NU AU FOST PREZENTATE SUFICIENTE PROPUNERI
RELEVANTE DE PROIECTE ...

24, Proiectele finantate prin intermediul acestui program reprezinta unul " Aceastd suma includea
dintre putinele exemple in care finantarea din partea UE trebuie acordata platiin valoare de
pe baza rezultatelor. Curtea recunoaste ca EACI dispune de proceduri ;gurg'gfggit‘:iiggrggme
care permit cheltuirea fondurilor UE pe proiecte care indeplinesc in cea in cadrul actiunii cu efect
mai mare masura criteriile de selectie. Cu toate acestea, in general, nu catalizator, care nu sprijineau
se propun suficiente proiecte de Tnalta calitate (resursele disponibile au transferul modal: finantarea
fost angajate integral doar in 2004, a se vedea tabelul 2). ggr%irttéezgﬁtfufgnversia
unei locomotive si pentru
elaborarea rapoartelor de
25. Astfel, programele MP intampina probleme la absorbtia creditelor care implementare a proiectului.

le sunt alocate. Din suma de 101,8 milioane de euro reprezentand sprijin
financiar disponibil pentru MP |, s-au pldtit doar 41,8 milioane de euro
(41 %)". MP Il beneficiaza de un buget pentru program in valoare de
450 de milioane de euro, din care, pana la sfarsitul anului 2012, fuse-
serd pldtite doar 77,8 milioane de euro (25 % din bugetul disponibil),
in principal sub formd de plati in avans. Este asadar probabil ca o parte
semnificativd din aceste fonduri va rdmane neutilizatd si nu va servi la
realizarea obiectivelor generale stabilite.

_I

PREZENTARE GENERALA A PROIECTELOR SI A FONDURILOR DISPONIBILE, ANGAJATE SI
PLATITE IN CADRUL PROGRAMELOR MARCO POLO, iN MILIOANE DE EURO (CALCULELE
CURTII REALIZATE PE BAZA DOCUMENTATIEI PREZENTATE DE COMISIE SI DE EACI")

Procentajul
angajat din
bugetul total

Nr. Buget Fonduri
disponibil

de proiecte angajate

Fonduri
platite

Procentajul
platit din
bugetul total

2003 13 15,0 13,0 86,7 73 48,7
2004 12 20,4 20,4 100,0 12,3 60,3
2005 15 30,7 21,4 69,7 12,8 4,7
2006 15 35,7 18,9 52,9 9,4 26,3

Total MP |
MP 11

2007 20 58,0 45,4 78,3 18,7 32,2
2008 28 59,0 34,4 58,3 9,9 16,8
2009 21 66,3 61,9 93,4 23,2 35,0
2010 30 64,0 52,2 81,6 171 26,7
2011 18 56,9 33,6 59,1 8,8 15,5

MP | Total

Total general

! Pe baza celor mai recente date disponibile la 31.12.2012.
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... DEOARECE SITUATIA DE PE PIATA SI CONDITIILE DE ELIGIBILITATE
NU AU INCURAJAT OPERATORII SA PROFITE DE PROGRAMUL DE
SPRUJIN

Tn afard de schimbarea situatiei de pe piata (a se vedea punctul 18), un
motiv semnificativ al utilizarii scazute a creditelor este acela ca obtinerea
unui sprijin din partea programelor MP s-a dovedit a fi o operatiune
lungad, riscantd, complicata si costisitoare:

(a)

(d)

Beneficiarii auditati aveau nevoie, in medie, de doi ani pentru
a obtine acces la program (de la data primei idei cu privire la proiect
si pana la semnarea acordului de grant). In acest interval, era nevoie,
in medie, de un an de la data inchiderii cererii si pana la data sem-
narii acordurilor de grant. In unanimitate, beneficiarii au considerat
acest interval de timp ca fiind prea lung intr-un mediu de afaceri
volatil. Curtea a constatat, in mai multe situatii, ca beneficiarii isi
pierdeau intre timp clientii. Intrucat, din motive de tratament echi-
tabil si de concurenta loiald, Comisia si EACI nu permiteau sa se
aduca modificari rutelor initiale, produselor transportate sau punc-
telor de plecare si destinatiilor, 53 dintre cele 154 de proiecte selec-
tate (sau 34 %) in perioada 2003-2010 erau proiecte nefncepute sau
proiecte abandonate. Acestea reprezentau 64,2 milioane de euro
la nivel de angajamente si 3,7 milioane de euro la nivel de plati;

Riscul pentru investitiile in infrastructura auxiliard fi apartine in in-
tregime beneficiarului: desi legislatia permite finantarea partiald
pentru o astfel de infrastructurd, mecanismul de finantare prevede,
in general, doar un sprijin pe volumul de tkm transferata si face
imposibila, in practica, cofinantarea de catre program a investitiilor
ininfrastructura;

Conditiile din cadrul programului sunt considerate de catre opera-
tori prea complexe pentru realitatea activitatii de fiecare zi, ceea ce
explica de ce o serie de beneficiari au apelat la consultanti pentru
elaborarea documentatiei'?;

Participarea la programele MP este si costisitoare': luandu-se
in considerare cheltuielile de deplasare ale personalului puse la
dispozitie de membrii consortiilor, cheltuielile cu consultanta si
costurile per persoana/luna cu personalul beneficiarilor, costul me-
diu de elaborare a unei cereri de finantare, pentru cei 16 beneficiari
auditati, a fost de 105 000 euro.
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12 Tn cadrul celor 16 proiecte
auditate, 14 beneficiari (sau
87 %) au apelat la consultanti.

'3 Considerentul 4

al Regulamentului

(CE) nr. 1692/2006

si considerentul 8 al
Regulamentului (CE)
nr.923/2009 al Parlamentului
European si al Consiliului

din 16 septembrie 2009 de
modificare a Regulamentului
(CE) nr. 1692/2006 (JO L 266,
9.10.2009, p. 1) au indicat
faptul ca se estimeaza

o participare a multor
intreprinderi mici si mijlocii
(IMM-uri) la program. Ca
urmare a complexitatii
programelor, a costurilor mari
si a pragurilor ridicate sub
care nu se acorda cofinantare,
doar 24 % din beneficiarii
programelor MP erau IMM-uri
(Sursa: date furnizate de EACI).



27.

28.

29.

Coloana 4 din tabelul 1 prezinta cifrele pentru volumele raportate de
marfuri transferate in afara retelei rutiere. In cadrul auditului, nu s-a
putut obtine o asigurare cu privire la fiabilitatea acestor cifre. In primul
rand, in cazurile Tn care serviciile existente erau modernizate, volumele
de marfuri declarate a fi fost transportate pe aceeasi rutd anterior dema-
rarii proiectului erau acceptate de EACI fara a se efectua niciun control
(aceste cantitdti se deduc la finalizarea proiectului, astfel incat sa poata
fi calculatd cresterea de la nivelul transferului modal). Tn al doilea rand,
primele audituri financiare ex post cu privire la volumele de transfer
modal raportate, pe care EACI le-a finalizat doar in 2011, au scos in
evidenta erori'¥ si un caz de raportare bazatd pe greutatea brutd in loc
de greutatea neta.

Auditul Curtii cu privire la cele 16 proiecte a scos in evidenta faptul
cd doar un proiect prezenta cifre exacte pentru cantitatile cantdrite la
sosirea la terminale. In sase cazuri, instrumentul utilizat pentru a inre-
gistra greutatea neta nu era disponibil pentru testarea la fata locului,
iar pentru celelalte noud proiecte, acest instrument a demonstrat o fi-
abilitate limitatd a pistei de audit si un risc sporit de plati in exces. De
exemplu, Tn cadrul unui proiect, documentul de transport (CMR') nu
furniza nicio indicatie cu privire la greutate, iar in cadrul altui proiect, in
urma efectudrii de teste pentru a se compara greutatea inregistrata in
sistem cu greutdtile declarate in documentele CMR, nu a rezultat nicio
concordanta, iar beneficiarul nu era sigur dacd raportase greutati brute
sau greutati nete catre EACI.

Dat fiind ca finantarea unor operatiuni punctuale care nu sunt suste-
nabile nu ar fi foarte eficace, se preconizeaza ca proiectele finantate
vor deveni viabile in timpul ciclului lor de viata, respectiv in maximum
trei ani, si ca vor continua sa fie operationale si ulterior. Desi regulamen-
tele invoca in mod specific sustenabilitatea ca fiind una dintre conditiile
care trebuie indeplinite in vederea obtinerii finantdrii'®, aceasta nu a fost
inclusa In acordurile de grant semnate si nici nu a fost verificata dupa
finalizarea proiectelor.

4 Tntr-un raport, EACI
a identificat ex ante o eroare
de 20 %.

1> Scrisoarea de trasurd CMR
este un document utilizat

in transportul international
rutier de marfuri, bazat pe
,Conventia privind contractul
de transport international
rutier de marfuri” (o conventie
a Organizatiei Natiunilor
Unite, semnata la Geneva, la
19 mai 1956).

16 Articolul 5 alineatul (1)
litera (a) din Regulamentul
(CE) nr. 1382/2003 al
Parlamentului European si al
Consiliului din 22 iulie 2003
de acordare a asistentei
financiare comunitare pentru
imbundtatirea performantelor
de mediu ale sistemului

de transport de marfuri
(Programul Marco Polo)
(JOL196,2.8.2003,p. 1)si
anexa | la Regulamentul (CE)
nr. 1692/2006.
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Mai mult, mediul operational dificil mai ales pentru transportul feroviar
a contribuit si el la o sustenabilitate limitata. Beneficiarii care au creat
servicii feroviare s-au confruntat cu riscuri operationale ridicate si, in tim-
pul operarii serviciilor, au Intdmpinat dificultati din partea companiilor
nationale de cai ferate din cauza lucrarilor de intretinere neprevazute,
din cauza grevelor de pe retelele feroviare si din porturi si din cauza
lipsei de interoperabilitate. Intr-unul dintre proiectele auditate, aceasta
a condus la anularea a 20 % din plecdrile planificate de-a lungul intregii
perioade a proiectului; intr-un alt proiect, in timpul celui de al treilea an
de functionare, au existat 44 de incidente care au cauzat intarzieri la
expediere si intreruperi ale serviciului care au durat mai mult de o sapta-
mangd; intr-un al treilea proiect, beneficiarul a fost obligat sé schimbe de
patru ori locomotiva de-a lungul traseului dinspre uzina sa de productie
din Romania si pand la centrul sau de distributie din nordul Italiei.

Numerosi beneficiari ai programului au decis, asadar, sa finalizeze pro-
iectele cu mult inainte de terminarea contractelor lor, iar multi dintre cei
care au finalizat un proiect fie au pus capat serviciului, fie i-au modificat
in mod considerabil sfera dupa terminarea finantarii proiectului. In cazul
a sase dintre cele 16 proiecte auditate de Curte, serviciul finantat nu mai
era operational la momentul auditului (din cauza unor volume insufici-
ente sau din cauza retragerii ori a falimentului unuia dintre parteneri),
iar alte doua proiecte au continuat, dar sfera lor a fost redusa.

Dovezile din cadrul proiectelor Marco Polo auditate de Curte au demon-
strat cd finantarea din partea UE a permis demararea mai rapida a aces-
tor proiecte, extinderea sferei serviciului sau recuperarea mai rapida
a investitiei efectuate.

Cu toate acestea, in cadrul auditului s-au identificat indicii serioase cu
privire la efectul de balast, intrucat:

— 13 dintre cei 16 beneficiari auditati au confirmat faptul ca ar fi
demarat si ar fi derulat serviciul de transport chiar si in lipsa unui
sprijin;

— evaluatorul Ecorys a aratat ca,majoritatea proiectelor ar fi demarat
siin lipsa sprijinului”’;

— Incalitate de gestionar al programului, Comisia a indicat in ultimul
sdu raport catre Parlamentul European si Consiliu'® cd 42 % din
beneficiari au declarat ca proiectele lor ar fi continuat in mod cert
si fara fonduri MP".
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7" Evaluarea programului
Marco Polo I, Ecorys,

7 noiembrie 2007,
punctul 3.6.

'8 COM(2012) 675 final din
21 noiembrie 2012, p. 6.
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35.

36.

37.

Aceasta situatie se explica prin faptul ca (i) transportul de marfuri de
mare tonaj pe distante lungi s-ar face oricum, din motive legate de cos-
turi, prin utilizarea retelei maritime, feroviare sau a cdilor navigabile inte-
rioare, in special in cazul in care expeditiile pot fi planificate in prealabil,
si prin faptul ca (ii) finantarea MP acopera o parte atat de mica din costul
total al proiectului incat nu poate fi considerata un stimulent real (in
cadrul celor 16 proiecte auditate de Curte, sprijinul a acoperit doar 2,8 %
din sumele investite de beneficiari).

GESTIONAREA CURENTA A PROGRAMULUI S-A
AMELIORAT TREPTAT, ...

Conform practicii obisnuite din cadrul Comisiei, activitatea EAC| este
ghidata de un program anual de activitate aprobat de Comisie. Aceasta
din urma supravegheaza gestionarea curentd a programelor MP prin
intermediul rapoartelor trimestriale ale EACI, al reuniunilor de coordo-
nare trimestriale si bianuale si al reuniunilor trimestriale ale comitetului
director. Un responsabil de politicd din cadrul Comisiei, care este afectat
cu normd intreaga acestei sarcini, intretine contacte regulate cu condu-
cerea si cu personalul EACI si participa la reuniuni de lucru si, ocazional,
la vizite la fata locului. EACI elaboreazd rapoarte anuale de activitate in
care compara performanta reald cu cea indicata in programul anual de
activitate.

Curtea a constatat ca EACI si-a imbunatdtit modul de gestionare a pro-
iectelor MP de-a lungul timpului, printre altele prin (i) consolidarea
procedurii de selectie a proiectelor pentru a asigura selectarea doar
a proiectelor de inalta calitate, (ii) organizarea unui serviciu de asistenta
si a unor adrese de e-mail functionale pentru potentialii solicitanti, pe
care beneficiarii auditati le-au considerat utile si eficace, (iii) contributia
adusa, prin intermediul unor rapoarte analitice, la baza de cunostinte
a Comisiei, (iv) monitorizarea regulatd a proiectelor finantate si prin
(v) reducerea intarzierilor la plata.

Programele MP erau concepute sa acorde finantare din partea UE pen-
tru a compensa partial cheltuielile considerabile generate de crearea
unor noi servicii de transport sau de dezvoltarea serviciilor existente,
estimandu-se ca o crestere a gradului de furnizare a acestor servicii ar
Crea o cerere pe piata [,stimulare a ofertei de sus in jos" (,top-down
supply-push”)].
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19 Raport de evaluare
ex ante privind MP II', Ecorys,
15 junie 2004, capitolul 6.3.
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39.

40.

41.

Structura ambelor programe MP s-a bazat pe o propunere a Comisiei?®
care a utilizat rezultatele unei consultdri a pdrtilor interesate organizate
fnainte de demararea fiecaruia dintre programe?'.

Cu toate acestea, Curtea considera ca acest lucru nu este suficient in-
trucat, in conditii normale de piata, operatorii vor trece de la trans-
portul ,exclusiv rutier” la alte moduri de transport doar In cazul in care
circumstantele (in general, costurile, durata, fiabilitatea, volumele care
urmeaza sa fie expediate si proximitatea terminalelor) impun o astfel de
schimbare. Prin urmare, pentru a concepe un program de sprijin pentru
servicii de transport care sa aiba rezultate pozitive, ar fi trebuit sa se
analizeze mai intai motivul pentru care, in conditii de piatd normale, nu
au fost create sau dezvoltate servicii de transport multimodal si in ce fel
pot fi depdsite obstacolele potentiale sau barierele care incetinesc sau
care impiedica crearea sau dezvoltarea unor astfel de servicii.

Tncepand din 2007, potentialul programelor MP de a fi eficace a continuat
sa inregistreze un declin, ca rezultat al unor cauze externe: criza finan-
ciarad si economicd a redus volumele globale transportate (a se vedea
punctul 18), iar deciziile luate de companiile nationale de cai ferate de
a pune capat expeditiilor cu vagoane izolate din motive legate de cos-
turile interne au avut ca efect imediat obligarea societatilor de dimen-
siuni mai mici la reconvertirea expeditiilor multimodale In transporturi
,exclusiv rutiere”. Mai mult, din cauza legislatiei adoptate recent?, se
poate estima in prezent producerea unui transfer modal inversat (de la
reteaua maritima la cea rutierd).

Un raport de evaluare din in 20072 mentiona o serie de probleme legate
de primul program Marco Polo, cum ar fi pragurile neadecvate, lipsa de
flexibilitate In ceea ce priveste normele referitoare la tkm, precum si
normele neclare si complexe pentru prezentarea, selectia si contractarea
proiectelor. Prin intermediul monitorizarii proiectelor si a programelor,
Comisia a luat la cunostinta insd mai devreme (incepand din martie 2006)
de Intarzierile inregistrate la implementarea proiectelor si de dificultatea
de a atinge tinta.
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20 COM(2002) 54 final din
4 februarie 2002.

21 A'se vedea, de exemplu,
,Raportul de evaluare

ex ante privind MP I, Ecorys,
15 iunie 2004, capitolele 2
Si7.

22 Costurile cu combustibilul
pentru nave vor creste in
mod substantial din 2015
ca urmare a noilor norme

si a noilor limite generale
privind sulful, adoptate in
septembrie 2012. Aceasta
va conduce la revenirea in
reteaua rutiera a unei parti
din marfurile transportate
in prezent de nave. Sursa:
Agentia Europeana pentru
Siguranta Maritima (EMSA) -
,Raport tehnic’, 13.12.2010
si COM(2011) 439 final din
15 iulie 2011.

3 Evaluarea programului
Marco Polo I, Ecorys,
7 noiembrie 2007.
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Evaluarea de impact realizata in 2008% prevedea o serie de optiuni posi-
bile pentru ameliorarea programelor, prin includerea unei revizuiri inte-
grale a temeiului juridic, prin oprirea programului sau prin introducerea
de modificari in cadrul MP II. Intr-o incercare de a spori atractivitatea
programului, Comisia si-a limitat propunerea la amendamente de na-
turd bugetara si tehnica aduse programului MP 11?° (cum ar fi dublarea
cuantumului sprijinului, luarea in considerare a containerelor goale si
a greutatii vehiculului ca reprezentand cantitati eligibile de marfuri, dimi-
nuarea pragurilor si cresterea flexibilitatii). Aceste mdsuri nu au dus insa
la remedierea deficientelor considerabile mai sus mentionate, existente
in cadrul programului.

De asemenea, Comisia nu a realizat o evaluare aprofundata a sistemelor
nationale introduse de statele membre pentru sprijinirea multimodalitatii
pentru a desprinde Invataminte care sa i serveascd in cazul unui posibile
regandiri a programelor MP. Curtea considera ca se pot trage invdtaminte
din programele nationale care functioneazad la nivelul cererii, cu o sarcind
administrativd limitatd, prin plata unor sume forfetare direct operatorilor
de transport rutier care decid sa isi transfere camioanele sau containerele
dinspre reteaua rutierd cdtre reteaua maritima sau feroviara (de exem-
plu, ,Ecobonus’ si,Ferrobonus”in Italia’®). Intr-o tara (Austria), sistemele
nationale contribuie, de asemenea, la investitiile in infrastructurd in con-
formitate cu raportul dintre transferul modal estimat si volumele efectiv
transferate.

24 SEC(2008) 3022 din
10 decembrie 2008,
optiunea C.

% Regulamentul (CE)
nr. 923/20009.

% Administratia italiana

a gestionat ambele programe
cu ajutorul unui buget de
235 de milioane de euro
(din care s-au platit

193,5 milioane de euro,
reprezentand o rata de
cheltuire de 82,3 %), cu

15 angajati FTE sila un

cost care nu depdsea

970 000 de euro/an, ceea

ce situeaza costurile
administrative la 1,2 % din
bugetul total al programului.
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CONCLUZII S| RECOMANDARI

Programele Marco Polo se incadreaza in obiectivul politicii de transport
referitor la dezvoltarea de alternative la transportul de marfuri,exclusiv
rutier”in interiorul UE. Curtea a constatat ca programele nu au fost efi-
cace in mdsura n care (i) tintele stabilite erau atinse doar intr-o mdsura
limitata, (ii) acestea aveau un impact redus in ceea ce priveste transfe-
rarea traficului de marfuri in afara retelei rutiere si (iii) nu existd date
pe baza carora sd fie evaluate beneficiile scontate in ceea ce priveste
reducerea impactului de mediu al transportului de marfuri, diminuarea
congestiei traficului si ameliorarea sigurantei rutiere.

Mecanismul utilizat pentru efectuarea de plati in cadrul programelor
a conditionat acordarea finantdrii din partea UE de obtinerea unor rezul-
tate, iar proiectele au adus, in general, beneficii mai mari pentru comuni-
tatea mai largd. Cu toate acestea, nu au fost prezentate suficiente propu-
neri relevante de proiecte din cauza situatiei de pe piata si a conditiilor
disuasive pentru mediul de afaceri (si anume durata procedurilor, riscurile,
complexitatea si costurile administrative). In plus, (i) nu exista o certitudi-
ne cu privire la volumul de trafic efectiv transferat in afara retelei rutiere,
(ii) In numeroase cazuri, sfera serviciilor (proiectelor) finantate era redusa
in mod considerabil sau acestea erau oprite si (iii) existd dovezi ca multe
proiecte ar fi demarat chiar si in lipsa finantdrii din partea UE.

Gestionarea curentd a programelor s-a ameliorat de-a lungul timpului.
Printre altele, o metodologie solida privind selectia proiectelor asigura
selectarea doar a proiectelor de inalta calitate. Comisia nu a efectuat
insa o analiza de piatd adecvata pentru a evalua potentialul de obtinere
a unor rezultate pozitive, nu a luat In considerare noile evolutii si nu
a adoptat la timp masuri corective pentru a solutiona problema lipsei
de eficacitate a programului.

RECOMANDARI

Consiliul, Parlamentul European si Comisia ar trebui:

(@) Saiafin considerare stoparea finantdrii UE pentru serviciile de
transport de marfuri care sunt concepute dupa acelasi model ca
programele Marco Polo [prin ,stimularea ofertei de sus in jos”

(,top-down supply-push”], care a condus in special la deficientele

identificate in acest raport (implicare insuficientd a pietei, lipsa

dovezilor cu privire la realizarea obiectivelor, sarcina administra-
tiva ridicatd, sustenabilitate limitata si efect de balast).

(b) S& conditioneze continuarea finantarii unor asemenea proiecte
de realizarea unei evaludri de impact ex ante care sd arate daca
si in ce masura exista o valoare adaugata a UE. Aceasta ar pre-
supune realizarea unei analize de piatd detaliate cu privire la
cererea potentiala din partea operatorilor, precum si luarea in
considerare a bunelor practici din cadrul sistemelor nationale
de sprijin similare. Doar in eventualitatea unei evaluari pozitive
cu privire la o actiune eficace a UE in acest domeniu, Comisia
ar trebui in special:
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(i)  sdstabileasca tinte realiste cu privire la volumele de mar-
furi care urmeaza sa fie transferate dinspre reteaua ruti-
erd; sd examineze in mod regulat realizarile si rezultatele
programului si sa actioneze cu promptitudine pentru a re-
media deficientele in ceea ce priveste atingerea tintelor
stabilite;

(i) sa conditioneze acordarea de finantare din partea UE de
obtinerea unor rezultate (de exemplu, efectuarea platilor
in functie de volumele inregistrate ca transferate in afara
retelei rutiere);

(iii) sd evalueze nevoile, limitele si conditiile pentru acorda-
rea de sprijin pentru infrastructura si echipamente, astfel
fncat o parte a riscului sa fie suportata de operatorii care
creeaza structuri pentru cresterea volumului de transport
multimodal;

(iv) sd aplice masuri pentru a solutiona in mod eficace pro-
blema barierelor tehnice, operationale si de infrastructura
care ar putea diminua eficacitatea proiectelor, de exemplu
in ceea ce priveste traficul feroviar transfrontalier;

(v) saseasigure casunt disponibile date adecvate pentru a de-
monstra performanta obtinuta prin intermediul actiunilor
finantate;

(vi) sdreducd, de preferintd la sase luni, timpul necesar pentru
selectarea proiectelor si pentru incheierea contractelor;

(vii) sa stabileasca faptul ca sustenabilitatea proiectelor timp
de cel putin trei ani dupa finalizare reprezintd o conditie
necesarad;

(viii) sa abordeze problema efectului de balast, prin luarea sa
in considerare la evaluarea proiectelor.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera I, condusa de domnul Harald
NOACK, membru al Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din
24 aprilie 2013.

Pentru Curtea de Conturi
Liicgin:

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Presedinte

Raportul special nr. 3/2013 - Programele Marco Polo au fost eficace in transferarea traficului in afara retelei rutiere?



28

DETALII CU PRIVIRE LA PROIECTELE ESANTIONATE

Proiecte
auditate

Cerere Scurta descriere a continutului proiectului

Ameliorarea transportului intermodal feroviar si cu barje spre si dinspre
portul Anvers: cresterea frecventei serviciilor existente sau demararea
de noi servicii in anticiparea problemelor de congestie care vor rezulta in
urma lucrarilor planificate la soseaua de centurd a orasului Anvers.

AIN 2003 Belgia

Proiect privind furnizarea de servicii de tractiune feroviara si de servicii
de tractiune interoperabild, cu o noud locomotiva multicurent pentru un
serviciu de tren complet feroviar-rutier intre Munchen (Riem, Germania)
si Cervignano del Friuli (Italia).

DUE LOKO-MOTION 2003 Germania

Conexiune multimodala (transport maritim pe distante mici/transport
BRIDGE OVER 5 ferovigr/transport rutief)lcu Peninsula Ibvericé, acce(\tgl ﬁinq pus pe
EUROPE 2004 Tarile de Jos containerele de 45 de picioare, care oferd o alternativa viabila si cu un
bun raport cost-eficacitate la transportul cu ajutorul remorcilor pe ruta
sud-nord-sud.

Proiect privind cresterea ponderii transportului maritim in cadrul
volumului global al traficului de marfuri intre Europa de Vest si Europa

BASS 2005 Germania Centrald, pe de o parte, si statele baltice si Comunitatea Statelor Indepen-
dente (CSI), pe de altd parte.
. Proiect privind introducerea unei conexiuni feroviare regulate intre
NEPOL EXPRESS 2005 Germania Rotterdam (Tarile de Jos) si Poznan-Franowo (Polonia).
LUNA 2006 italia Serwc'lu covm!amat dg naveta feroviard, care leagd Italia, Germania si piata
scandinava via Elvetia.
Proiectul priveste doud rute feroviare: spre/dinspre Golbey (FR) si spre/
RAIL 2006 Belgia dinspre nordul Spaniei (Tarragona/Barcelona) via terminalul feroviar/

rutier din Le Boulou (FR), conectate intre ele prin intermediul unui nod
feroviar.

Un serviciu feroviar intermodal nord-sud pentru transportul numai de
LORRY RAIL 2006 Luxemburg remorci intre terminalele feroviare de la Bettembourg (Luxemburg) si Le
Boulou (Perpignan), cu utilizarea unei tehnologii speciale.
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Proiecte
auditate

Cerere Scurta descriere a continutului proiectului

Proiect privind asigurarea unei linii maritime directe intre Poole (coasta
de sud a Regatului Unit) si Santander (nordul Spaniei), pentru a fi utiliza-
td de camioanele care nu pot traversa prin Franta din cauza interdictiei de
a circula pe teritoriul francez la sfarsit de saptamana.

GULF-STREAM 2007 Franta

Conexiune feroviard regulata cu trenuri complete intre Pescara (Italia

ITABEL EXPRESS 2007 lalia centrala/Italia de sud) si Mechelen (Belgia) pentru aparate de uz casnic.

Proiect privind transportarea apei cu trenul intre uzina de productie din

SIRIUS 1 2007 Franta - .
’ Franta si piata germana.

Navetd feroviard intre Germania si Suedia pentru a asigura legatura
VIKING RAIL 2007 Germania intre furnizori de piese auto din Germania si uzina de productie din
Gothenburg.

Serviciu feroviar pentru transportul de produse lactate si alte produse pe-
risabile in containere frigorifice, cu plecari zilnice din Genk (Belgia) catre
Busto Arsizio (Italia); Zabrze (Polonia) catre Salzburg (Austria) si Piacenza
si Padova (Italia); Busto Arsizio (Italia), Slawkow (Polonia) si Budapesta
(Ungaria) catre Zeebrugge (Belgia); Munchen (Germania) catre Duishurg
(Germania); si Herne (Germania) catre Norrkdping (Suedia).

EURO-REEFER RAIL 2008 Tarile de Jos

Tren complet care asigurd legdtura intre diferite uzine de productie din
KTS 2008 Italia Germania, Slovacia si Romania si centrul de distributie din San Vito al
Tagliamento (ltalia).

Proiect privind utilizarea unui coridor feroviar regulat pentru containere

OFE 2008 Belgia dinspre Zeebrugge si Anvers (Belgia) spre Ottmarsheim (Franta).

Proiect privind introducerea unui serviciu direct dinspre porturile de la
SCADAE 2008 [talia Marea Adriatica Koper (Slovenia), Venetia, Ravena si Ancona (ltalia) catre
Salonic (Grecia), Istanbul si lzmir (Turcia).
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COMPARATIE INTRE COEFICIENTII UTILIZATI DE CALCULATORUL MARCO POLO DE
A LUNGUL TIMPULUI'
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{\cggslg:ﬁ ‘ Subtipuri ‘ c;(r)%r:;eza C%%n;;a Cererea 2011 doar transfer modal*
Rutier 0,024 0,035 0,018
diesel 0,015
Feroviar 0,012 0,015
electric 0,004
1000-1500T 0,014
(ai navigabile 1500-3000T
interioare (inclusiv mix/ 0,005 0,010 0,013
necunoscut)
>3000T 0,010
Combustibil Gaz natural Eg;ﬁg;pz de Eglzlga;:rapg
conventional’ | lichefiat (GNL) P p
’ mare dulce
general/vrac 0,007 0,000 0,004 0,004
nava portcontainer 0,005 0,000 0,003 0,003
Tran‘sport Ro/Pax (<17kn) 0,004 0,009 0,005 0,000 0,003 0,003
maritim pe
distante mici | Ro/Pax (17-20kn) 0,009 0,000 0,005 0,005
Ro/Pax (20-23kn) 0,013 0,001 0,008 0,008
Ro/Pax (>23kn) 0,020 0,001 0,011 0,011

aoa W =
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Sursa: date provenind de la CE/EACI si compilate de Curte.

Sursa: cererea de propuneri pentru 2003 (JO C 245, 11.10.2003, p. 52).
Sursa: cererea de propuneri pentru 2004 (JO C 255, 15.10.2004, p. 8).

A se vedea cererea de propuneri pentru 2011 (JO C 309, 21.10.2011, p. 12).
Coeficientii scad si mai mult daca se utilizeazé combustibil cu un continut redus de sulf.
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RASPUNSUL
COMISIEI

SINTEZA

Il.

Programele au asigurat un important transfer modal. Marco
Polo vizeaza acordarea de stimulente limitate pentru trece-
rea de la solutii de transport rutier la sisteme intermodale
mai complexe si mai dificil de pus in aplicare. Programul
Marco Polo | (MP I) deja finalizat a atins obiectivul minim
de 22 de miliarde tkm cheltuind 41 % din buget; rezulta-
tele finale ale programului Marco Polo Il (MP 1) nu sunt
inca disponibile, deocarece acesta este in continuare in curs
de derulare.

Principala tintd cuantificabild a MP | a fost aceea de
a ,transfera cresterea totald anuald prevazuta a traficului
international rutier de marfuri”. Se estimeaza ca MP Il va

xn

transfera 0 parte semnificativa” a acestei cresteri.

Avand in vedere bugetul total alocat programului Marco
Polo de catre autoritatea legislativd, precum si dimensiu-
nea programului in raport cu sectorul de transporturi din
UE (MPI a reprezentat doar 0,01 %, iar MPII aproximativ
0,05 % din bugetul UE), Comisia nu anticipa o modificare
considerabila a echilibrului dintre diferitele moduri de
transport la nivelul UE.

Marco Polo permite cuantificarea, sub formd de transfer
modal, a rezultatelor programului. Cu ajutorul calcula-
torului MP (nota de subsol 9 din observatiile Curtii) este
posibild estimarea beneficiilor ecologice si a reducerii cos-
turilor externe asigurate de program. Aceasta reprezinta
0 caracteristica exceptionala a programului Marco Polo.

V.

Programele dispun de un mecanism exceptional, in sensul
ca efectuarea platilor este conditionatd de obtinerea de
rezultate. Aceasta conditioneazad puternic creditele finan-
ciare de obiectivele generale ale programului, printre care
si o cuantificare a realizarilor in materie de transfer modal.

Programul urmdreste sd stabileascd un echilibru intre
cerintele Regulamentului financiar si normele de finantare
prevdzute de Parlamentul European si de Consiliu in cadrul
regulamentelor de instituire a programelor Marco Polo,
pe de o parte, si nevoile mediului de afaceri, pe de alta
parte. Conditiile de eligibilitate au fost concepute pentru
a reflecta caracteristicile bazate pe rezultate ale programu-
lui si pentru a asigura niveluri corespunzatoare de control
administrativ. Aceste conditii de eligibilitate au fost revi-
zuite si modificate pe toata durata de viata a programului
Marco Polo pentru a facilita accesul la program.
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Proiectele Marco Polo au fost deosebit de sensibile la criza
economicd. Acesta este unul dintre motivele pentru care
numarul de proiecte care au beneficiat de sprijin in cadrul
programului a fost inferior fata de decat cel dorit.

Tncepand cu 2010, EACI a introdus certificate de audit com-
plementare, ceea ce a oferit sigurantd suplimentara marfu-
rilor transportate prin intermediul proiectelor Marco Polo.
Aceasta constituie una dintre mdsurile corective introduse
in timpul duratei de viatd a programului.

Comisia considerd ca gradul de sustenabilitate a serviciilor
de transport finantate a fost satisfacator. Evaluarile externe
realizate in legdtura cu programele Marco Polo (Ecorys in
2007 si Europe Economics in 2011) demonstreazd cd, in
general, cea mai mare parte a serviciilor (72 % conform
Europe Economics) continud intr-o anumita formd dupd ce
acordul de grant a luat sfarsit (adaptandu-se la conditiile
de piatd in schimbare).

Beneficiarii au confirmat cd subventionarea din partea MP
le-a permis demararea mai rapida a proiectelor, precum si
cresterea anvergurii acestora.

V.
Comisia ar dori sa sublinieze ca:

(1) Tn ceea ce priveste MP |, a fost realizata o analiza de piata re-
levanta in cadrul procesului de consultare publica, iar in ceea
ce priveste programul Marco Polo I, a fost realizatd o evaluare
ex ante in anul 2004;

(2) Pe baza feedback-ului privind politica, programele au facut
obiectul unor amendamente si modificari relevante si opor-
tune pe intreaga lor duratd de viatd'.

(3) Au fost introduse mdsuri corective in timp util si in conformi-
tate cu practicile standard si cu procedurile existente.

! Regulamentele 1382/2003, 1692/2006, 923/2009 si o serie de modificari
introduse ad-hoc in cadrul mandatului legal stabilit prin regulamentele
sus-mentionate.
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VI.
Comisia ia nota de recomandare.

In ceea ce priveste ,punctele slabe” identificate in acest
raport, Comisia reaminteste pozitia sa astfel cum a fost
exprimatd in raspunsurile la punctele 15, 16, 26, 27, 31 si 33.

Comisia este constientd de faptul ca programul Marco Polo
a fost afectat de o serie de lacune. Cu toate acestea, Comi-
sia este, de asemenea, de pdrere ca programele MP au avut
capacitatea de a sustine industria europeana a transpor-
turilor in vederea testdrii de solutii inovatoare si a transfe-
rului unui volum al traficului care nu poate fi neglijat in
afara retelelor rutiere congestionate ale UE, utilizand doar
o micd parte (intre 0,01 % si 0,05 %) din bugetul UE.

In viitor, Comisia considerd cd este recomandabil s acorde
sprijin UE pentru serviciile inovatoare de transport de mar-
furi pentru a urmari indeplinirea obiectivelor politicii UE
In domeniul transporturilor (servicii intermodale integrate,
reducerea congestiei traficului, reducerea impactului asu-
pra mediului, solutii inovatoare, noi piete si tehnologii) si
pentru a servi interesele cetatenilor UE care beneficiaza de
acestea.

Pentru perioada de programare 2014-2020, nu a fost pro-
pus niciun regulament de finantare dedicat programului
Marco Polo llI; in 2011, in propunerile Comisiei privind ori-
entdrile referitoare la noua retea transeuropeand de trans-
port (TEN-T) si mecanismul ,Conectarea Europei” (MCE)
fusese deja inclus un cadru general de sprijinire a servicii-
lor de transport de marfuri.

Orice elaborare ulterioard de actiuni detaliate in domeniul
serviciilor de transport de marfuri in baza cadrului gene-
ral stipulat in orientdrile TEN-T se va baza pe o evaluare
ex ante dedicata, care sd includa o analiza a pietei relevante
si sa tind seama In mod corespunzator de experienta si de
bunele practici la nivelul schemelor de sprijin nationale.
Recomandarea Curtii va fi luatd considerare in acest
context.

Cu toate acestea, decizia de a determina in cele din urma
viitorul cadru al acestei scheme in contextul CFM, MCE si
TEN-T apartine autoritatilor legislative.
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OBSERVATII

14.

In ceea ce priveste ,performanta mai mult decat medio-
cra”, Comisia considera ca rezultatul programelor trebuie
analizat, de asemenea, din perspectiva schimbarilor surve-
nite in situatii de piatd si a provocarilor crizei economice.
Conform cifrelor prezentate in tabelul 1, in ceea ce priveste
programul Marco Polo | (adica inainte de criza economicad)
tintele stabilite au corespuns cu nivelul estimat de asimi-
lare pe piatd (transfer angajat) de catre sector. Mai mult, in
ceea ce priveste Marco Polo I, cantitatile transferate anga-
jate corespund, de asemenea, pdrtii substantiale a cresterii
estimate de 20,5 btk. In plus, conform tabelului 1 se poate
observa cd in primul an al programului Marco Polo |l
cantitatile transferate angajate depasesc 20,5 btk.

15.

Comisia considera transferul a 22,1 miliarde tkm dinspre
reteaua rutierd europeana ca fiind o realizare importanta
a programului MPI, avand in vedere in special procentul de
41 % din buget care a fost cheltuit.

Deoarece cea mai mare parte a proiectelor continud dupa
incheierea perioadei de finantare, este probabil ca acestea
sd genereze efecte suplimentare de transfer modal/de evi-
tare a traficului (a se vedea raspunsul la punctul 31).

De asemenea, programul a furnizat beneficii complemen-
tare. Cu ajutorul calculatorului Marco Polo (a se vedea
nota de subsol 9 din observatiile Curtii), transferul modal
de 22,1 miliarde tkm a furnizat beneficii ecologice si redu-
ceri ale costurilor externe de pana la 434 milioane de euro.
Comparand aceasta sumad cu bugetul platit proiectelor
cu un obiectiv de transfer modal (32,6 milioane de euro),
Comisia considerd ca fiecare euro investit a generat chiar
beneficii ecologice de 13,3 euro.

16.

In ceea ce priveste ,raspunsul insuficient” la cererile anuale
de propuneri de proiecte, Comisia atrage atentia asupra
efectelor negative ale crizei economice, care a debutat
in 2008, asupra mediului de afaceri. In plus, solutiile de
transport intermodal sunt mai complexe decat solutiile de
transport al marfurilor exclusiv prin reteaua rutiera. Lansa-
rea unui proiect complex intr-un climat economic care se
deterioreaza In mod dramatic presupune riscuri suplimen-
tare. Aceasta a dus la un nivel de asimilare a programu-
lui mai scazut decat se estimase initial, inainte de criza. In
acelasi timp, importanta sprijinirii transportului intermodal
de marfuri nu s-a diminuat, iar obiectivele politice ale pro-
gramului Marco Polo au ramas valabile.
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Raspuns comun la punctele 19 si 20

Avand in vedere dimensiunea modesta a programului MP,
Comisia nu anticipa o modificare a echilibrului intre modu-
rile de transport la nivelul UE:

— MPI: 102 milioane de euro, ceea ce a reprezentat aproxi-
mativ 0,01 % din bugetul UE pentru perspectiva financiara
2000-2006;

— MPII: 450 de milioane de euro, ceea ce reprezintd aproxi-
mativ 0,05 % din bugetul UE pentru perspectiva financiara
2007-2013.

Domeniul de aplicare adoptat de colegiuitori a permis
numai ca, in cadrul programului MPI, sa fie transferata
,Cresterea totald anuald prevdzutd a traficului international
rutier de marfuri” (care in realitate a fost mult mai mare
decat cifrele preconizate), iar in cadrul programului MPII, sa
fie transferatd o parte substantiald a cresterii totale anuale
prevdzute a traficului international rutier de mdrfuri”.

Prin urmare, Comisia considera ca realizarile au fost semni-
ficative din punctul de vedere al obiectivelor specifice ale
programului.

23.

ESTAT nu colecteaza date privind congestia traficului si
aceasta activitate nu este inclusa in programul de lucru
statistic anual. In ceea ce priveste datele referitoare la acci-
dentele rutiere, in 1993 Consiliul a decis crearea unei banci
de date comunitare privind accidentele rutiere (CARE)?.
Lista anuala a accidentelor elaborata de ESTAT este cat mai
completa si realista posibil.

In ceea ce priveste datele furnizate de calculatorul Marco
Polo, Comisia considera ca respectivul calculator a avut
o calitate comparativd cu metodologiile si datele subia-
cente disponibile, fiind actualizat imediat dupa ce abor-
darea metodologicd pentru evaluarea costurilor externe
a fost aprobata la nivelul Comisiei?.

2 Decizia 93/704/CE a Consiliului (JO L 329,30.12.1993, p. 63-65).

3 Manualul din 2008 privind estimarea costurilor externe din sectorul

transporturilor si Comunicarea,Pachetul privind transportul ecologic”.
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In ceea ce priveste efectul de levier al programului, Comi-
sia estimeazad cd acesta cd acesta constd in beneficii ecolo-
gice in valoare de 13 euro pentru fiecare 1 euro investit. In
plus, trebuie subliniat faptul ca:

— In timp ce transportul rutier a devenit treptat mai,curat’, au
fost raportate si progrese tehnologice inregistrate de celelalte
moduri. Prin urmare, diferenta dintre coeficientii vechi si cei
noi nu rezultd numai din performanta mai buna a transpor-
tului rutier, ci si dintr-o metodologie revizuitd introdusd in
calculator dupa 2008 (de exemplu pretul CO,, diferentierea in
functie de tipurile de nave, combustibili, noi tehnologii, trenuri
electrice/diesel etc.).

— anumiti coeficienti de costuri nu au fost inclusi in calculator
din cauza unor dificultdti tehnice legate de evaluarea si de
punerea in aplicare a acestora (de exemplu, costuri de opor-
tunitate ratata pentru infrastructura rutierd).

In final, chiar daca decalajul dintre modul de transport
rutier si celelalte moduri de transport s-a redus, in general,
transportul in afara retelei rutiere este totusi mai ecologic
decat transportul de marfuri cu ajutorul camioanelor. Con-
form calculatorului, numai o categorie care reprezintd alt
mod decat cel rutier dd rezultate mai slabe decat trans-
portul rutier.

Prin urmare, Comisia considerad ca respectivul calculator
oferd o bund imagine a beneficiilor ecologice ale progra-
mului MP.

25.

Criza economica si financiard constituie unul dintre princi-
palii factori care impiedica asimilarea programului si care
afecteaza conditiile de demarare si de derulare a proiecte-
lor Marco Polo, conducand astfel la o absorbtie mai redusa
a creditelor.

De asemenea, este recunoscut faptul ca exista proiecte
care, datorita finantdrii MP, genereaza profit sau ating
pragul rentabilitatii mai devreme decat a fost prevazut in
cereri. Deoarece programele nu pot finanta proiectele cu
0 suma care depaseste deficitul total inregistrat in peri-
oada de finantare (principiul de nonprofit — a se vedea si
punctul 5), in anumite cazuri subventiile acordate acestor
proiecte au fost reduse sau chiar retrase. Aceasta situatie,
desi pozitiva, contribuie, de asemenea, la o utilizare mai
scazuta a fondurilor disponibile.
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26. (a)

Timpul necesar pentru elaborarea de idei de proiecte de
catre candidati nu se afla sub controlul Comisiei si nu ar
trebui sa fie luat in considerare la calcularea timpului pand
la acordarea subventiei.

Luand in considerare importanta indicatorului,timp pana
la acordarea subventiei’, procedurile din cadrul programu-
lui au fost simplificate (prin modificarea Regulamentului
923/2009). Aceasta a permis reducerea timpului pand la
acordarea subventiei (de exemplu 209 zile in 2011).

In ceea ce priveste modificarile aduse proiectelor, flexibili-
tatea pentru unele dintre acestea ar insemna un tratament
inegal pentru altele, in special pentru cele care aleg sa nu
depund o cerere sau care nu au avut succes. Necesitatea de
a garanta tratamentul egal si de a evita problemele nejus-
tificate legate de concurenta fac parte dintre principiile de
baza aplicate pe durata gestionarii programului.

In ceea ce priveste numarul de ,proiecte neincepute sau
proiecte terminate inainte de termen”’, Marco Polo este un
program orientat spre piatd, iar conditiile economice si de
piata reprezinta factori importanti pentru succesul pro-
jiectelor. Deoarece solutiile de transport intermodal sunt
mai complexe decat cele bazate pe un sistem de trans-
port exclusiv rutier, programul a fost deosebit de sensibil
la criza economicd. Criza a constituit unul dintre principa-
lele motive care s-au aflat la baza numarului de proiecte
nereusite.

26. (b)

Normele aplicabile actiunilor cu efect catalizator preva-
zute in Regulamentul 1382/2003 si in Regulamentul initial
1692/2006 au permis, partial, o rambursare directa a chel-
tuielilor suportate pentru infrastructura auxiliara si pentru
echipamentul operational (a se vedea de exemplu, proiec-
tele Excite si Ocra).

Regulamentul 923/2009 a simplificat normele de finantare
pentru toate actiunile pe baza a trei elemente: transferul
modal/evitarea traficului (cu exceptia actiunilor de invdtare
In comun), costurile eligibile si deficitul cumulat in peri-
oada de finantare.

Prin urmare, desi in general investitorul este cel care
suporta riscul investitiilor in infrastructura, in trecut, un
beneficiar putea obtine rambursarea partiala a cheltuielilor
suportate in legdturd cu infrastructura unui proiect, stabi-
lite pe baza costurilor eligibile.

Raportul special nr. 3/2013 - Programele Marco Polo au fost eficace in transferarea traficului in afara retelei rutiere?



26. (c)

Programul urmadreste sa stabileascd un echilibru just intre
cerintele Regulamentului financiar si normele de finantare
prevazute de Parlamentul European si de Consiliu in cadrul
regulamentelor de instituire a programelor Marco Polo, pe
de o parte, si nevoile mediului de afaceri, pe de alta parte.

26. (d)

Costurile relevante legate de elaborarea proiectelor sunt
in general suportate de companii chiar si in situatia in
care acestea isi desfasoara activitatea comerciala fard spri-
jin public. Este o practicd standard ca un anumit nivel de
investitii (de exemplu, in ceea ce priveste organizarea si
gestionarea de proiecte) sd fie realizat in orice caz pentru
a incepe un nou proiect.

27.

Tncepand din 2010, EACI a introdus certificate de audit
complementare, ceea ce a oferit siguranta suplimentara
marfurilor transportate prin intermediul proiectelor Marco
Polo. Cu toate acestea, Comisia este constientd de faptul
ca aceste noi norme au introdus cerinte suplimentare pen-
tru beneficiari, sporind astfel sarcinile administrative ale
acestora.

Comisia a comunicat in raportul sau anual de activitate
(AAR) ca rata de eroare reziduala este de 1,9 % pentru MPI
side 2,9 % pentru MPII.

29.

Data fiind specificitatea proiectelor Marco Polo (actiuni
comerciale), problema sustenabilitdtii este abordatd
in mod corespunzator pe parcursul procesului de eva-
luare a propunerilor (in cadrul analizei credibilitdtii si
a viabilitatii). Intr-adevar, normele mai stricte (in special
cele care conditioneazd plata subventiei de sustenabili-
tatea proiectelor) sunt nerealiste din punct de vedere al
punerii in aplicare sau al controlului si fara indoiald i-ar
descuraja pe candidatii din cadrul programului din cauza
riscului comercial crescut in cazul modificarii conditiilor de
piatd.

30.

Aceastd concluzie ilustreaza in mod clar cat de complex
este mediul de afaceri pentru proiectele finantate in baza
programelor Marco Polo si cat de adecvatd este abordarea
adoptata in materie de sustenabilitate.

De asemenea, aceasta indica esenta programului Marco
Polo, si anume acordarea de stimulente limitate pentru tre-
cerea de la solutii de transport rutier relativ simple, ieftine
si lipsite de riscuri la sisteme intermodale mai complexe si
mai dificil de pus in aplicare.
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31.

Evaludrile externe realizate in legaturd cu programele
Marco Polo (Ecorys in 2007 si Europe Economics in 2011)
demonstreazd cd, in general, cea mai mare parte a servicii-
lor (72 % conform Europe Economics) continua intr-o anu-
mitd formd dupad ce acordul de grant a luat sfarsit (adap-
tandu-se la conditiile de piatd in schimbare). Luand in
considerare mediul de afaceri dinamic, climatul economic
nefavorabil incepand cu 2008 si complexitatea solutiilor
intermodale Tn raport cu transportul exclusiv rutier, Comi-
sia considera acest procent ca fiind satisfacator.

Aceasta indica faptul cd finantarea pe termen scurt a gene-
rat modificdri pe termen lung ale conditiilor actuale de
piata care sunt in continua schimbare. Prin urmare, se esti-
meazd cd programele vor genera beneficii suplimentare
in ceea ce priveste transferul modal/evitarea traficului si
reducerile costurilor externe dupd expirarea perioadei
contractuale.

33.

Comisia considera cd programul are in mod clar o valoare
addugata pentru proiectele auditate, deoarece, in ciuda
efectului de balast declarat de cdtre 42 % dintre benefi-
ciarii evaluati, finantarea UE le-a permis sd inceapa mai
repede derularea proiectelor, sd creascd anvergura ser-
viciului sau sa atinga mai rapid pragul de rentabilitate
a investitiei.

Fenomenul efectului de balast este dificil de cuantificat
deoarece ar putea exista numerosi factori care pot afecta
rezultatele, de exemplu problema sustenabilitdtii (daca pro-
iectele ar fi fost sustenabile in lipsa subventiei), factorul de
multiplicare (proiecte de o mai mare anvergurd care gene-
reaza un volum mult mai mare de transfer modal), sporirea
credibilitatii si a vizibilitatii beneficiarilor (marca UE a pro-
iectului), beneficiile care rezultd din colaborarea intre par-
teneri (transferul de cunostinte, bunele practici) etc.

34.
Comisia ar dori sa sublinieze ca:

(i) programul sprijind transferul modal, si anume nu acorda
finantare pentru marfurile transportate deja pe cale maritima,
feroviara sau pe cdi navigabile interioare. Acesta incurajeaza
piata sa Isi schimbe obicejurile si sa realizeze trecerea de la
transportul rutier efectiv la modurile alternative.
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(i) stimulentele limitate conduc la un foarte accentuat efect de
Jevier”in cadrul proiectelor MP. Cu toate acestea, sumele in
cauza sunt importante pentru beneficiarii care opereaza de
obicei cu 0 marja micd de profit, in situatia in care se estimeaza
cd acestia vor concura pentru transportul de marfuri cu trans-
portul rutier relativ ieftin. De fapt, se estimeaza ca Marco Polo
va finanta pierderile initiale si va furniza asistentd in favoarea
beneficiarilor pentru ca acestia din urmd,sa supravietuiasca”
in perioada cea mai grea in care isi incep activitatea.

37.

Programul se adreseaza atat transportatorilor de marfuri/
furnizorilor de logistica care se ocupa cu organizarea de
legaturi de transport in lanturile de aprovizionare com-
plexe, cat si proprietarilor marfurilor sau reprezentantilor
acestora care pe piata formeaza partea cererii. In timp ce
prima categorie reprezinta principalul grup-tinta al progra-
mului MP, existd si un numdr de proiecte reusite prezentate
de catre transportatori (inclusiv companii de transport de
marfuri)/producatori.

Grupurile-tintd ale programului Marco Polo au fost, de
exemplu, analizate in ,Raportul de evaluare ex ante pri-
vind MP 11", Ecorys, capitolul 2.2 Evaluarea nevoilor: http://
ec.europa.eu/transport/facts-fundings/evaluations/
doc/2004_marco_polo.pdf

38.

Programul Marco Polo | s-a bazat pe rezultatele programu-
[ui PACT (de sprijinire a transportului combinat), completat
cu analize si consultari cu principalele asociatii europene
de transport.

Programul Marco Polo Il a fost sprijinit printr-un studiu ex
ante.

39.

Tnainte de demararea programelor, Comisia a realizat ana-
liza obstacolelor care impiedicd crearea si dezvoltarea ser-
viciilor intermodale pentru toate modurile de transport si
a propus tipuri specifice de interventie in vederea abor-
darii acestor deficiente si probleme modale. Comisia face
referire aici la documentul de consultare elaborat de catre
Comisie in 2001 si distribuit pdrtilor interesate in vederea
utilizarii in consultarile publice, precum si la studiul ex ante
pentru Marco Polo Il, care a inclus un studiu al pietei rele-
vante, lectiile nvdtate in urma MP |, evaluarea nevoilor si
o consultare specifica a pdrtilor interesate.
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40.

Aceste aspecte au reprezentat Intotdeauna o preocupare
importantd pentru Comisie, care a adoptat urmdtoarele
masuri:

— au fost introduse modificari in conceptia programului Marco
Polo Il (cresterea intensitatii de finantare, modificarea Regula-
mentului 923/2009) pe durata de viatd a acestuia pentru a-i
creste gradul de atractivitate si pentru a incuraja si mai mult
sectorul sa realizeze trecerea de la transportul rutier la trans-
portul maritim pe distante scurte (SSS), la transportul feroviar
sau la transportul pe cdi navigabile interioare (IWT);

— aufost propuse solutii specifice in cadrul programelor de lucru
anuale si a cererilor de propuneri din cadrul MP in vederea
aborddrii problemei unui potential transfer modal invers in
cazul transportului maritim pe distante scurte si al transportu-
lui feroviar (de exemplu prioritati politice si stimulente pentru
serviciile inovatoare de transport maritim pe distante scurte
si circulatia vagoanelor izolate);

— la nivelul Comisiei, au fost identificate si propuse masuri pe
termen mediu si lung pentru abordarea noilor cerinte in ceea
ce priveste limitele prezentei sulfului in transportul maritim, de
exemplu instrumentarul pentru un transport naval sustenabil*.

41.

Cifrele referitoare la transferul modal estimate in proiectele
selectate In cadrul cererilor de propuneri din 2003 si 2004
depdseau tintele privind transferul modal stabilite pentru
programul MPI (12 miliarde tkm anual), inregistrand valori
de 12,4, respectiv 14,4 miliarde tkm. Nu existau date dis-
ponibile care sd sugereze ca cifrele referitoare la transferul
modal ar fi fost in realitate mai mici decat aceasta estimare;

Intr-adevar, primul raport oficial care sublinia anumite pro-
bleme a fost evaluarea externd a programului MP | realizatd
in 2007. Cu toate acestea, concluziile evaludrii ECORYS erau
mai echilibrate si indicau o eficacitate destul de buna si
un efect de levier ridicat ale programului: http://ec.europa.
eu/transport/facts-fundings/evaluations/doc/2007_marco_
polo.pdf

4 A se vedea ,Reducerea emisiilor poluante din sectorul transportului
maritim si instrumentarul pentru un transport naval sustenabil’, SEC(2011)
1052 final.
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42.

Optiunea urmata ca rezultat al evaludrii ex ante a fost ,Revi-
zuirea precis orientata a temeiului juridic”. Aceasta optiune
a abordat principalele recomandari din raportul de evalu-
are ECORYS din 2007 si a garantat ca modificarile propuse
cu privire la program vor fi adoptate imediat pentru a fi
puse in aplicare cat mai curand posibil. O revizuire impor-
tantd a programului, cu implicatii politice, nu a fost luata
in considerare, pur si simplu pentru a evita ca modificarile
sa fie adoptate prea tarziu in durata de viatd a programului
(2007-2013).

In final, Regulamentul 923/2009 a intrat in vigoare doar
incepand cu cererea de propuneri din 2010. Prin urmare,
este prea devreme pentru a evalua efectele pe termen lung
ale modificdrilor.

43.

Comisia recunoaste eventualele avantaje ale programelor
precum Ecobonus, dar in acelasi timp, este constientd cd
ar putea exista si dezavantaje (de exemplu sarcini si cos-
turi administrative, sustenablitatea, eficienta, efectele asu-
pra concurentei etc.), in special daca aceste programe ar
urma sa fie puse in aplicare la nivelul UE, in toate statele
membre ale UE. Programele la nivelul UE au un caracter
diferit, in sensul in care acestea trebuie sa fie justificate din
punct de vedere al subsidiaritdtii. Aceste programe trebuie
sd abordeze probleme care nu pot fi abordate de statele
membre si sa realizeze obiective care nu pot fi atinse la
nivel national. De asemenea, exista diferente semnificative
intre statele membre in ceea ce priveste amplasarea geo-
grafica, fluxurile de marfuri, disponibilitatea infrastructurii,
modurile de transport utilizate etc.

Desi nu a existat nicio obligatie juridica pentru Comisie
de a,realiza o evaluare aprofundata a schemelor de sprijin
nationale pentru a desprinde lectii care sa ii serveascad in
cazul unui posibile regandiri a programelor MP”, in vede-
rea asigurarii sinergiei si a evitarii duplicarii intre diferite
instrumente de finantare la nivelul UE si la nivelul statelor
membre, Comisia a realizat un inventar al schemelor de
sprijin nationale si a efectuat o analiza relevanta (Raportul
de evaluare ex ante privind MP Il, capitolul 5,Analiza valorii
addugate europene”).
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44,

Comisia considera ca, datorita obiectivelor foarte
ambitioase, programele pot fi considerate mai putin efi-
cace decat s-a dorit dar, cu toate acestea, programele au
furnizat un transfer modal substantial exprimat in miliarde
de tone pe kilometru. Marco Polo vizeaza acordarea de sti-
mulente limitate pentru trecerea de la solutii de transport
rutier relativ simple, ieftine si lipsite de riscuri la sisteme
intermodale mai complexe si mai dificil de pus in aplicare.

(i) Marco Polo | a atins minimum 22 de miliarde tkm, ceea ce
reprezinta 46 % din tintd®. Marco Polo Il este inca in curs de de-
rulare, prin urmare rezultatele finale nu sunt inca disponibile.

(i) Principala tintd cuantificabild a programelor este ,sa contri-
buie la transferul cresterii totale anuale prevazute a traficului
international rutier de marfuri (o parte semnificativa a acesteia
in cazul MPII)". Avand in vedere valoarea totald a bugetului pro-
gramului Marco Polo (MPI a reprezentat aproximativ 0,01 %,
iar MPII aproximativ 0,05 % din bugetul UE) si dimensiunea
programului in raport cu sectorul transporturilor din UE, Comi-
sia nu a estimat o modificare semnificativa a echilibrului intre
diferitele moduri de transport la nivelul UE.

(iiiy Marco Polo permite cuantificarea, sub forma de transfer modal,
a rezultatelor programului. Cu ajutorul calculatorului MP (nota
de subsol 9 din observatiile Curtii) este posibild estimarea be-
neficiilor ecologice si a reducerii costurilor externe asigurate
de program. Aceasta reprezintd o caracteristicd exceptionald
a programului Marco Polo.

45,

Programul dispune de un mecanism unic la nivelul UE care
conditioneaza efectuarea platilor de obtinerea de rezultate.
Aceasta permite utilizarea creditelor financiare in confor-
mitate cu obiectivele programului.

Conditiile pentru mediul de afaceri nu sunt ,disuasive”.
Programul incearca sa stabileascd un echilibru just intre
cerintele Regulamentului financiar si normele de finantare
prevdzute de Parlamentul European si de Consiliu in cadrul
regulamentelor de instituire a programelor Marco Polo,
pe de o parte, si nevoile mediului de afaceri, pe de alta
parte. Pana in prezent, peste 650 de companii au beneficiat
de sprijin, iar criza economica este unul dintre motivele
principale pentru nivelul de asimilare, mai scazut decat cel
dorit, al programului.

> Pentru a realiza acest lucru s-a cheltuit un procentaj de 41 % din buget.
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Marco Polo vizeazd acordarea de stimulente limitate pen-
tru trecerea de la solutii de transport rutier relativ usoare,
simple si lipsite de riscuri la sisteme intermodale mai com-
plexe si mai dificil de pus in aplicare. Prin urmare, pro-
iectele Marco Polo au fost deosebit de sensibile la criza
economicd. Acesta este unul dintre motivele pentru care
numarul de proiecte care au beneficiat de sprijin Tn cadrul
programului a fost inferior fata de decat cel dorit.

In ceea ce priveste:

() Tncepand cu 2010, EACI a introdus certificate de audit com-
plementare, ceea ce a oferit siguranta suplimentara marfurilor
transportate prin intermediul proiectelor Marco Polo;

(i) ceamaimare parte a proiectelor continud sa genereze transfer
modal suplimentar dupa incheierea perioadei de finantare;

(iii) efectul de balast din cadrul programului Marco Polo este dificil
de cuantificat deoarece ar putea exista numerosi factori care
pot afecta rezultatele. Comisia considerd ca programul are in
mod clar o valoare adaugata pentru proiectele auditate, deoa-
rece, in ciuda efectului de balast declarat de cdtre 42 % dintre
beneficiarii evaluati, finantarea UE le-a permis sd inceapd mai
repede derularea proiectelor, sa creasca anvergura serviciului
sau sd atinga mai rapid pragul de rentabilitate a investitiei.

46.

In ceea ce priveste programul Marco Polo |, in cadrul
procesului de consultare publicd a fost realizatd o ana-
liza a pietei relevante, iar in ceea ce priveste programul
Marco Polo I, in anul 2004 a fost realizatd o evaluare ex
ante completa.

Pe baza feedback-ului privind politica, programele au facut
obiectul unor amendamente si modificari relevante si
oportune pe intreaga lor duratd de viatd.

Au fost adoptate masuri corective in timp util si in confor-
mitate cu practicile standard si cu procedurile existente.
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Recomandarea (a)
Comisia ia nota de recomandare.

In ceea ce priveste ,punctele slabe” identificate in acest
raport, Comisia reaminteste pozitia sa, astfel cum a fost
exprimatd in rdspunsurile la punctele 15, 16, 26, 27, 31 si 33.

Comisia este constienta de faptul ca programul Marco Polo
a fost afectat de o serie de lacune. Cu toate acestea, Comi-
sia este, de asemenea, de parere cd programele MP au avut
capacitatea de a sustine industria europeand a transportu-
rilor in vederea testarii de solutii inovatoare si a transferului
unui volum al traficului care nu poate fi neglijat in afara
retelelor rutiere congestionate ale UE, intr-utilizand doar
o0 mica parte (intre 0,01 % si 0,05 %) din bugetul UE.

In viitor, Comisia considera ca este recomandabil s& acorde
sprijin UE pentru serviciile inovatoare de transport de mar-
furi pentru a urmari indeplinirea obiectivelor politicii UE
in domeniul transporturilor (servicii intermodale integrate,
reducerea congestiei traficului, reducerea impactului asu-
pra mediului, solutii inovatoare, noi piete si tehnologii) si
pentru a servi interesele cetatenilor UE care beneficiazd de
acestea.

Pentru perioada de programare 2014-2020, nu a fost pro-
pus niciun regulament de finantare dedicat programului
Marco Polo Ill, dar in propunerile Comisiei privind orientd-
rile referitoare la noua retea transeuropeand de transport
(TEN-T) si mecanismul,Conectarea Europei” (MCE) din 2011
fusese deja inclus un cadru general de sprijinire a servicii-
lor de transport de marfuri.

Orice elaborare ulterioard de actiuni detaliate in domeniul
serviciilor de transport de mdrfuri in baza cadrului gene-
ral stipulat in orientdrile TEN-T se va baza pe o evaluare ex
ante dedicata.

Cu toate acestea, decizia de a determina in cele din urma
viitorul cadru al acestei scheme in contextul CFM, MCE si
TEN-T apartine autoritatilor legislative.

Raportul special nr. 3/2013 - Programele Marco Polo au fost eficace in transferarea traficului in afara retelei rutiere?



Recomandarea (b)

Comisia este de acord cu necesitatea unei evaluari ex ante
a impactului, tinand cont in acelasi timp de bunele practici
la nivelul schemelor de sprijin nationale.

Astfel cum s-a specificat la litera (a), aceasta analiza poate
fi realizatda numai dupd incheierea procesului legislativ
privind CFM, MCE si TEN-T. Acest proces va furniza cadrul
necesar pentru monitorizarea programului Marco Polo.

Deoarece aceastd evaluare ex ante va sta la baza conceptiei
instrumentului de sprijinire a serviciilor de transport de
marfuri, Comisia considera cd unele dintre recomandarile
urmadtoare sunt premature in aceasta etapa.

Recomandarea (b) i)

Astfel cum se mentioneaza in paragrafele anterioare,
conceptia actiunilor de tipul celor sprijinite pe baza pro-
gramului Marco Polo in cadrul noului program TEN-T nu
a fost incd determinatd, acesta urmand sa rezulte din
cadrul politic stabilit si din evaluarea ex ante. Comisia este
de acord cu necesitatea de a stabili tinte realiste cu pri-
vire la noul instrument si de a actiona cu promptitudine
pentru a remedia deficientele, daca este necesar. Cu toate
acestea, monitorizarea programului Marco Polo nu va axa
in mod necesar pe transferul modal, iar tintele sale nu vor
fi stabilite neapdrat in functie de volumele transferate in
afara retelei rutiere.

Recomandarea (b) (ii)

Mecanismul de finantare pentru monitorizarea actiunilor
de tipul celor sprijinite pe baza programului Marco Polo
va rezulta din cadrul politic si se va baza pe o evaluare ex
ante.

Recomandarea (b) (iii)
O astfel de evaluare va fi realizata in contextul evaluarii ex
ante sus-mentionate.
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Recomandarea (b) (iv)

Propunerile pentru orientdrile privind TEN-T si MCE
identificd blocajele si interoperabilitatea drept printre
principalele obiective ale interventiei UE in domeniul
transporturilor.

Recomandarea (b) (v)

Comisia accepta sa garanteze ca sunt disponibile date
adecvate pentru a demonstra performanta obtinuta prin
intermediul actiunilor finantate.

Recomandarea (b) (vi)

Se vor depune eforturi pentru a reduce si mai mult timpul
necesar pentru selectarea de proiecte si pentru incheierea
de contracte in concordantd cu Regulamentul financiar.

Recomandarea (b) (vii)

Introducerea sustenabilitatii proiectelor timp de cel putin
trei ani dupd finalizare ca o conditie necesard este nerea-
lista din punct de vedere al punerii in aplicare sau al con-
trolului, Tn contextul unui mediu de afaceri volatil. Aceasta
i-ar descuraja pe candidati si ar creste in mod semnificativ
riscul comercial in cazul modificarii conditiilor de piata.

Recomandarea (b) (viii)

Riscurile legate de fenomenul efectului de balast si meto-
dele eficiente de abordare a acestuia vor fi abordate in eva-
luarea ex ante sus-mentionata.
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