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Javaslat

AZ EUROPAI PARLAMENT ES A TANACS RENDELETE

az arufuvarozasi rendszer kornyezetvédelmi teljesitményjavitasanak kozosségi pénziigyi
tamogatasara iranyulé masodik ,,Marco Polo” program létrehozasarol

(,,Marco Polo I1.”)

(eldterjesztd: a Bizottsag)
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INDOKLAS

BEVEZETES ES OSSZEGZES

Az eurdpai kozlekedési rendszer jelentOs kihivasokkal néz szembe az elkdvetkezd évtizedben.
Nehéz feladat lesz a kozlekedési infrastruktira teriiletén hosszu tavi beruhdzasokhoz
sziikséges pénz elOteremtése, valamint kozati aruszallitdsi rendszeriink Osszeomldsanak
elhdritasa. 2013-ra a kozti aruszallitds tobb mint 60 %-os novekedése varhaté az Eurodpai
Uniodban, a 10 uj tagédllamban pedig 2020-ra az 4&ruszallitas jelenlegi mértékének
megdupldzodasa jelezhetd eld. Ennek eredménye a zsufoltsag, a kornyezet karosodasa, a
balesetek ¢s annak veszélye, hogy csokken az eurdpai ipar versenyképessége, mivel az ipar
ellatasi lancolatdnak iranyitdsdhoz koltséghatékony és megbizhatdé kozlekedési rendszer
sziikséges.

A kozuti aruszallitds teljes mértékben a fosszilis tlizeldanyagoktol fiigg, amelynek
kovetkeztében a kozlekedési rendszer kiszolgaltatott az ellatds globalis mértéka
valtozasainak. A fosszilis tlizel6anyagok nagy mértékben hozzajarulnak a CO,-kibocsatashoz.
Ezért az Europai Unio érdeke egy energiahatékonyabb kozlekedési rendszer kiépitése mind a
kornyezetvédelem javitdsa, mind pedig a kdzlekedés gazdasdgosabba tétele szempontjabol.

Ebben a helyzetben jobban ki kell haszndlni az intermodalitas lehetdségeit. Az intermodalitas
hozzajarul a mar meglévd infrastrukturalis és szolgaltatasi forrasok jobb kihasznalasahoz a
rovid tavu tengeri hajozas, a vasut, illetve a belvizi hajozas logisztikai lancolatba valo
integralasa révén. Nem kell tehat addig varni egy jobb kozlekedési rendszerre, mig 1étre nem
jon egy nagymértéki infrastrukturahalézat. Az intermodalitas napjainkban olyan lehetdséget
kinal, amellyel megakadalyozhat6 az 4ruszallitasi rendszer §sszeomlasa.

Az europai intermodalis politika gyakorlati természetli, amely mar egy piacorientalt
programot vazol fel annak érdekében, hogy az aruszallitast a kozutakrdl kornyezetbarat
szallitasi modok felé terelje at: az 1382/2003 tanacsi és parlamenti rendelettel 1étrehozott
Marco Polo program (2003-2006) 100 milli6 eurds koltségvetéssel gazdalkodik. E program
célja a nemzetkdzi kozuti aruszallitas atlagos éves novekedésének megfeleld forgalom
atterelése a rovid tavu tengeri hajozas, a vasut, illetve a belvizi hajozas felé.

A fentiekben emlitett kihivasokra valaszként a kovetkezd, 2007-2013 kozotti idészakra sz616
pénziigyi tervre egy megujitott és atdolgozott Marco Polo II. Programot javasolnak. A
jelenlegi program mar bevalt mechanizmusait figyelembe véve a Bizottsag kétféle uj
cselekvést javasol: Tengeri gyorsforgalmi utak és Forgalomkikiiszobolés elnevezésii
cselekvéseket. Ezeknek a cselekvéseknek a nemzetkozi kozati aruszallitas csokkenéséhez kell
vezetniiik, ami megfelel az allampolgéarok és az ipari széllitas felhasznal6i altal tamasztott
elvarasoknak. A Marco Polo II. program alkalmazési kore az Eurdpai Unid szomszédos
orszagaira is kiterjed. Hangsllyozza a vasuti 4ruszallitds szerepét és tisztdzza néhany
infrastrukturalis intézkedés alkalmazési korét.

Fiiggetlen, eldzetes értékelés alapjan a Bizottsag a 2007-2013 kozotti idészakra 740 millid
EUR atfogo koltségvetési csomagot javasol, azaz évenként hozzavetdlegesen 106 millid
EUR-t. Ez tobb mint 140 milliard tonnakilométernyi kozuti fuvar atterelését teszi lehetové
(ami 7 milli6 1 000 kilométeres, tehergépkocsival megtett tnak felel meg), és a CO,—
kibocsatast 8 400 millio kilogrammal csokkenti.
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Az elkeriilt kdrnyezetvédelmi kar és a kevesebb baleset, az alacsonyabb energiafogyasztas és
a kisebb infrastrukturalis kar tekintetében az elényok 5 millidrd EUR-ra becsiilhetdk. A
Marco Polo II. keretében adott 1 euro tdmogatas ily modon a szocidlis és kornyezetvédelmi
elényoket illetden tdrsadalmunknak tobb mint 6 euro tobbletet eredményez.
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INTERMODALITAS: EGY JOBB KOZLEKEDESI RENDSZER IRANTI
IGENY

Az eurdpai kozlekedési rendszer jelentds kihivasokkal néz szembe az elkdvetkezd
évtizedben. Ezt két fontos szamadat igazolja. El6szor is, hosszi tavon
hozzavetdlegesen 600 milliard EUR-ra lesz sziikség a transzeurdpai halozat
megteremtéséhez elengedhetetlen infrastruktira befejezéséhez. Masodszor, a kozuti
aruszallitas, amely jelenleg az eurdpai logisztika elengedhetetlen részét képezi, 2013-
ra tobb mint 60 %-kal novekszik a kiboviilt Europaban, és ennek megkétszerezddése
varhatd 2020-ra a 10 10j tagallam esetében. Nehéz feladat lesz a kozlekedési
infrastruktura teriiletén hossza tdvi beruhazasokhoz sziikséges pénz el6teremtése,
valamint kozati aruszallitasi rendszeriink kiiszobon alld 6sszeomlasanak elharitasa.

Ezért mostantdl fogva elengedhetetlen a meglévo infrastrukturdlis és szolgaltatdsi
forrasok jobb kihasznalasa.

Ez az intermodalitds lényege: nagyobb kihasznaltsadguk érdekében a kozuti szallitas
alternativ megoldasainak — rovid tavu tengeri hajézés, vasut, belvizi hajozas —
hatékonyabb bekapcsolasa az ellatdsi lancolatba még mieldtt a stratégiai
infrastrukturak jovobeni felallitasa megtorténne vagy a kozuti aruszallitasi rendszer
Osszeomlana.

Az intermodalis politika ésszerii kezdeményezés a kozuti aruszallitdsi agazatra
nehezedd nyomds csokkentésére. Hasznara valik mind a kozuti szallitdsnak, mind a
tarsadalomnak. A kozati aruszallitds alternativ megoldasai kevésbé szennyezdek,
kevesebb balesetet okoznak és még mindig jelentds kapacitissal rendelkeznek. A
jozan észre alapozva az intermodalis politika aranylag alacsony koltségvetési
kiadasokat igényld gyakorlati és azonnal haté megolddsokat javasol kozlekedési
rendszeriink javitdsa érdekében. Nem meglepd tehat, hogy a goteborgi Europai
Tandcs 2001 juniusdban kijelentette: a kozati arufuvarozas kornyezetbarat
arufuvarozdsi modok felé vald forgalomatterelését eldsegité intézkedések a
fenntarthat6 kozlekedés politikajanak sarokkovét képezik.

Az intermodalis kozlekedés Osszetett kozlekedési megoldas kiilonb6z6 gazdasagi
perspektivaval rendelkezd, gyakran eltérd kulturdlis példat és nemzeti mintat
képviseld szerepld részvételével egy tagozddott €s sziikk kornyezetben. A Bizottsag
elismeri, hogy elsésorban a piaci szereplok feladata az intermodalis kozlekedés
javitdsa azokon a piacokon, amelyekre szabad a belépés, ¢s amelyek esetében a
szabad verseny, valamint a kereslet-kinalat szabélyai érvényesek. Azonban annak
érdekében, hogy teljes mértékben kihasznalhatok legyenek az intermodalis
kozlekedés altal nytjtott lehetdségek, a kozuti kozlekedésrdl az egyéb alternativ
modokra valod forgalomattereléshez kapcsolodod kockazatvallalast kell 0sztondzni.
Napjainkban sok kozlekedési vallalat miikodik teljes szerkezetdtalakitas alatt allo
piacokon. Ezen véllalatok esetében a haszonkulcs alacsony, a tervezés nehéz és a
jOvO6 bizonytalan. Ezért gyakorlati és piacorientdlt tamogatéasi programok létrehozasa
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II.

sziikséges, amelyek segitik az intermodalis agazatot a kockazatvallalasban és a
kihivassal valéo szembenézésben: fenntarthatd forgalomatterelés elérése a Bizottsag
altal 2001-ben kiadott fehér konyvben rogzitett célkitiizéseknek megfeleléen. Ezek a
célkitlizések 2010-re a kiillonb6z6 kozlekedési modoknak legalabb a szazadfordulo
szintjén val6 tartasara iranyulnak.

Ezen erds, elsdsorban politika érvek mellett més ok is van az intermodalis opciok
figyelembe vételére. Ma az eurdpai ipar FEuropa-kozponti termelésének
versenyképességét elsdsorban fejlett logisztika révén tartja fenn vagy noveli, a
termelést és az elosztast optimizalva, valamint a termelési folyamatban hozzaadott
érteket teremtve. Ezen fejlett ellatdsi lancolatok egyre inkdbb kiszolgaltatottak a
kozati aruszallitdas csokkend megbizhatosaganak ¢és novekvd koltségeinek. Az
intermodalis logisztikat tehat az eurdpai termelési iparnak prioritasként kell kezelnie,
amennyiben a termelési eszkdzoket ¢és folyamatokat meg akarjuk tartani Eurdpaban.
Az intermodalis logisztikara torténd Osszpontositds széles lehetdséget kinal a
magasan képzett munkaerd alkalmazasidra ¢és a folyamat tokéletesitésére, igy
biztositva azok helyben maradasat. A Marco Polo program 1j, az el6z6eknél erdsebb
valtozata az ellatasi lancolat szervezdinek szolo éallandé felkérés a fenntarthatd é€s
versenyképes kozlekedési rendszer kiépitése érdekében tett erdfeszitésekhez vald
csatlakozasra.

A JELENLEGI MARCO POLO PROGRAM: AZ ELSO BATORITO
TAPASZTALATOK

Mar 1997-ben a Bizottsag piacorientalt timogatdsi programot, nevezetesen a 2196/98
tanacsi rendelet értelmében a kombinalt szallitasra vonatkozé kisérleti cselekvéseket
(PACT) hozott létre az aruszallitasnak a kozutakrol valo atterelésére hivatott Uj
intermodalis szolgalatok beinditasara. Ez a program 6téves id0szakra 35 millio EUR
koltségvetéssel szamol. A program kiilsé értékelése ramutatott, hogy a kezdd
tamogatasokra forditott pénz igazi értéket teremtett a kiilsd kiadasokban, mint a
forgalomatterelésbdl szdrmazoan a szennyezés, a baleset, a zsufoltsag csokkenése
kovetkeztében fellépd megtakaritdsok vonatkozasaban. A Bizottsag 2002 februari
javaslata alapjan a Tanacs és a Parlament 2003 jaliusdban az 1382/2003 rendelettel
létrehozta a Marco Polo programot. Ennek a programnak, amely a 2003-2006-o0s
1doszakra 100 milli6 EUR-ral rendelkezik, rendkiviil konkrét célkitlizései vannak:
elosegiteni a nemzetkdzi kozuti aruszallitds eldrelathatd megndvekedésének
alternativ modokra valo atterelését. A program célkitlizései tehat lemérhetdk, az
elényok pedig vilagosan kimutathatok.

A Marco Polo program (2003-2006) els6é kivalasztasi eljarasara 2003 oktoberében
keriilt sor. Ennek az eljarasnak az eredményei kimutatjdk a kozOsségi szintil
tdmogatasi program hozzdadott értékét konkrét piacorientdlt intermodalis
cselekvésekre. A kozdsségi koltségvetésbol eldiranyzott 15 millio EUR segitségével
a kozati aruszallitds forgalomatterelésére irdnyuld Uj szolgéltatasok létrehozéasa
valosithatd meg. Az eldrejelzések szerint az elért forgalomatterelés a nemzetkozi
kozuti aruszallitas vart éves ndvekedésénél, amit hozzévetdlegesen 12 miliard
tonnakilométerre becsiilnek.! A Marco Polo program kozponti célkitiizése tehat

Tonnakilométer: egy tonna teher 1 km tavolsagon keresztiil torténd szallitasa.
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vildgosan elérhetd. Madasodszor, a tamogatds altal eldrelathatolag elért
kornyezetvédelmi eldnydk — szennyezés, CO,-kibocsatas, balesetek csokkenése —
pénzbeli ¢értéke a nyujtott tdmogatasnal tobbszOordsen magasabb. Végiil, a
piacbefektetéseket noveli az a tény, hogy a Marco Polo program keretében a projekt
résztvevoitdl elvarjak, hogy a projekt koltségeinek nagy részét, legalabb 65 %-at,
maguk fizessék. A 15 milli6 EUR-ral tAmogatott 2003-as kivalasztasi eljaras soran
olyan projekteket valasztanak ki, amelyek egyiittes érté¢ke tobb mint 360 milli6 EUR.

A programra torténd nyilvanvalé tuljelentkezés negativumként tekinthetd. A 2003-as
kivalasztasi eljaras soran a Bizottsdghoz beérkezett tdmogathatd javaslatokra kért
tdmogatds mértéke 182 millid EUR volt, amikor a teljes koltségvetés 15 milli6 EUR.
A tdmogatds ardnya tehat 10 % alatt van, ami rossz. Ilyen alacsony tdmogatasi arany
elriasztja a tarsasdgokat a jo javaslatok benyujtasatol, mivel ugy tekinthetik, hogy a
javaslatuk elkészitésével az idejiiket vesztegetik.

Egyrészt az a kovetkeztetés vonhato tehat le, hogy a jelenlegi Marco Polo program
mechanizmusai ¢€s célkitlizései jol megalapozottak, és széles korben folytatandok a
kovetkezd pénziigyi terv keretében is. Masrészt az is megallapithatd hogy a program
koltségvetési eszkozei elégtelenek az Gsszes jO javaslat tdmogatasahoz. Ez pedig
elveszitett lehetdségeket jelent egy jobb kozlekedési rendszer rovasara.

ELOZETES ERTEKELES ES KONZULTACIO AZ ERDEKELT FELEKKEL

Az értékelési technikdk és rendszerek jelenleg alkalmazhato legjobb gyakorlatai
alapjan fliggetlen szakértok egy csoportja elvégezte a Marco Polo II. program 2007—
2013-as iddszakra valdé megujitasanak eldzetes értékelését. A szakértOk attekintették
a piac igényeit, a tdmogatasi programok legjobb eurdpai gyakorlatait, és nagy
hangsulyt helyeztek a koltségvetési sziikségletekre, a hatasvizsgalatra ¢és a
koltséghatékonysagra. A 2004 juniusaban véglegesitett értékelésnek szintén szerves
részét képezték az érdekelt felekkel folytatott konzultaciok.

Ez a javaslat teljes mértékben tekintetbe veszi a fliggetlen szakértok értékeld
munkdjat és ajanlasait. E tényt megfeleloképpen tanusitja az e javaslathoz mellékelt
pénziigyi kimutatas.

A kovetkez6 6 kovetkeztetéseket érdemes szem elott tartani:

a) A Marco Polo II. program hosszu tavu, kulcsfontossagu célkitizéseinek elérése
érdekében a program alkalmazasi korét ki kell szélesiteni, a koltségvetést pedig
ennek megfeleléen — koltséghatékony modon — meg kell emelni.

b) A Marco Polo II. javaslat az alternativ eszkozokkel szemben jelentds sajat
erésségekkel bir. A program kozéptavon  életképes, intermodalis
szolgéltatdsokat létrehoz6 vallalatoknak nyujtott kozvetlen tdmogatasokon
alapulé rendszere az intermodalis szallitds kozfinanszirozdsadnak jelenleg
elérhetd leghatékonyabb modszere.

c) A Marco Polo II. javaslat teljes mértékben illeszkedik az EU és a tagallamok
egyéb kezdeményezéseihez.
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d) Tekintettel a Marco Polo II. program meghatarozott és visszaellendrizhetd
célkitlizéseire, a sziikséges koltségvetés objektiv modon szamithato ki és ugy
tagolhat6, hogy az a tarsadalom szempontjabol szdmtalan elényt generaljon.

JAVASLAT A MASODIK — ,,MARCO POLO I1.” (2007-2013) — PROGRAMRA

A Marco Polo program megujitasara iranyulo javaslat alapvetéen nem valtoztatja
meg a program természetét ¢s annak eljardsait. S6t, a jelenlegi harom cselekvési
tipus (forgalomatterelési, katalizald6 hatdsu ¢és kozos tanulasi cselekvések) —
alapvetden ugyanazon, a jelenlegi programban is alkalmazott finanszirozasi feltételek
¢s kovetelmények mellett — tovabbra is fennmarad. Van azonban két 1) elem. Ezek
azért sziikségesek, hogy a Marco Polo teljes mértékben teljesithesse a fenntarthato
kozlekedéspolitika keretében felallitott atfogod stratégiai célkitiizéseket:

a) Nagyobb foldrajzi lefedettség

Napjainkban Eurépa — és nem csak az ,,EU-25, a 25 tagéllamu unié — az integralt
kozlekedési piac irdnyaba halad, ideértve a tovabbi tagjeldlteket is. Ugyanigy, az
EFTA és EGT orszagok, a keleti szomszédok (kiilondsen Oroszorszag, Belarusz és
Ukrajna), a Balkdn ¢és a foldkozi-tengeri térség is a kozlekedési szolgaltatasok
integralt, kiterjedt és felemelkeddben 1€vé piacanak a résztvevoi. A termelési és
ellatasi lancok nem szakadnak meg az EU-25 hataran.

Azért, hogy az EU kozlekedési rendszere kornyezetbaratabba valjon, az EU-n kiviil
is figyelembe kell venni a kozuati szallitas alternativdit és intermodalis lehetdségeit.
Bebizonyosodott, hogy ha az EU-n kiviil a szallitmany egyszer tavolsagi
tehergépkocsira keriil, az EU-n beliil igen nehéz a kozuti szallitds alternativait
tekintetbe venni. Emiatt ez a javaslat lehetové teszi a ,szélesebb Eurdpa”
vallalatainak részvételét, amennyiben orszdgaik — az Eurdpai Unidnak se nem tagjai,
se nem csatlakozasra jeloltek/tagjeldltjei — kiilon megallapodést kotottek az EU-val,
amely a programkdltségvetéshez vald hozzdjarulasukat is tisztazza.

b)  Uj cselekvési tipusok

A szallitdsrol szolo fehér konyvben (2001) meghatdrozott célkitlizésekkel
Osszhangban a jelenlegi Marco Polo program célul megkezdi a nemzetkodzi kozuti
teherszallitds 4atlagos éves forgalomndvekményének alternativ széllitdsi modokra
vald atterelését. Ez a célkitizés — noha mar elég nagyra tor6 — , nem lehet
intermodalis politikank végsd célja. Az eurdpai polgérok és az iparag egyaltalan nem
elégedett a kozati szallitasi rendszerrel, mert a forgalomtorlédasok jelenleg az
eurdpai bruttd hazai termék 0,5 %-at emésztik fel. Nem elégedettek tovabba a
szallitasi rendszerrel, mert az majdnem teljes mértékben az egyre inkabb behozatalra
szorulo fosszilis tlizeldanyagoktol fiigg és felelds a gyorsan ndvekvé CO,-
kibocsatasért, amely a klimavaltozast/iiveghdzhatast okozé gazok egyike.

Emiatt a kovetkez6 Marco Polo programnak nagysagrendekkel eldrébb kell 1épnie a
nemzetkozi kozuti teherszallitas &tfogd csokkentése iranydban. Ezt a korabbi
megkozelitésre alapozva, és két ) elemmel megerdsitve teszi:
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Tengeri gyorsforgalmi utak

A szallitasrol szolo 2001. évi fehér konyv felvetette az olyan, kitlind mindségii
logisztikai szolgaltatasok — a konyv ,tengeri gyorsforgalmi utaknak™ nevezte el —
létrehozasanak Gtletét, amelyek a rovid tavh tengeri hajozasra alapulnak, hiszen ezt
mindségi jellegzetességei miatt a szdrazfoldi gyorsforgalmi utakkal Iehet
Osszehasonlitani. Ez tovabbi kapacitasokat biztositana a tengeri szallitdsnak a kozuti
szallitassal valo verseny folytatasara, és ezaltal elOsegitené a forgalomatterelést. A
transzeuropai  kozlekedési haldézatok 2004. aprilis 29-én elfogadott Uj
iranymutatasainak 12a. cikke ezt az elképzelést a 1étrehozand6 halozati infrastruktara
tekintetében tovabb pontositja. A Marco Polo programnak ehhez az elképzeléshez
kell kapcsolodnia. Emiatt a Bizottsag a tengeri gyorsforgalmi szolgaltatasokra
vonatkozoan megfelelden nagyra tord célokat javasol. Példdul Franciaorszag és
Spanyolorszag kozott tengeri gyorsforgalmi utat kell létrehozni a Pireneusokban
tapasztalhatd kozati torlodasok elkeriilése céljabol; Olaszorszag és Spanyolorszag
viszonylataban hasonld kezdeményezések johetnek szoba.

Tekintetbe véve a tengeri gyorsforgalmi utak kialakitdsanak nagysagrendjét, a Marco
Polo projekteknek a jelenlegi katalizalo hatasu és forgalomatterelési cselekvéseknél
joval tobbet kell elvégezniiik. Ez utobbiak a kozati forgalom vart ndvekedésének
mas szallitasi modokra vald atterelését célozzak meg. Ezzel szemben a tengeri
gyorsforgalmi utak cselekvéseinek egyszerlien (adott idészakra és kozlekedési
folyosora nézve) alacsonyabb szintii kézuti forgalmat kell eredményezniiik. E magas
kozosségi  hozzdadott-érték ¢és az eurdpai polgarok szdmara egyértelmiien
kézzelfoghatd eldnyok a Bizottsag fokozott hozzajarulésat garantaljak, amely a
hajofuvarozokat, szallitokat és infrastruktira-szolgéltatokat magaban foglaldo nagy
konzorciumok altal gondosan megszervezett projektekre tdimaszkodik. Az 5. cikk (2)
bekezdése és a 2. cikk 1) pontja részletezik a koncepcidt.

Forgalomkikiiszobolo cselekvesek

Az intermodalis szallitdshoz valo folyamodés a szallitas iranti kereslet novekedését
strukturalisan nem érinti. Siker esetén kiegyenlitettebbé teszi a kereslet novekedését.
Ebben az értelemben az intermoddlis szallitdsi politika még nem foglalkozik a
kovetkezd kihivassal, amellyel a fenntarthatd szallitdsi rendszer érdekében kell
szembenézniink: Hogyan kezelhetd majd a szallitds irdnti kereslet a versenyképesség
¢s a jolét sérelme nélkiil?

Ideje aktivabban bevonni a termeld szektort és a logisztikai rendszereket a
megrendelési gyakorlat sémait javitani kell az ipari termelés szallitds-intenzitasanak
novelése érdekében. A Bizottsag ezért forgalomkikiiszobdlési cselekvéseket javasol.
Maga az iparag kezdett ezzel a kérdéskorrel foglalkozni, foként az ellatasi lancok
racionalizalasa, valamint a kozati szallitas forgalmazasi €s szallitasi koltségeinek
csOkkentése céljabol. Ilyen modon az ipardg hatékonysagjavitd intézkedései és a
szallitdas negativ hatasainak — az egyszeri forgalomkikiiszobolés altali —
csOkkentésére iranyuld politikai szandék meglepd médon egymasra talalnak.

A cselekvéseknek az 5. cikk (4) bekezdésében bemutatott két eleme figyelemre
méltd. Eldszor is, itt is van egy mennyiségi célkitlizés: adott ellatasi lancban a

HU



HU

23.

24.

25.

26.

27.

tonnara vagy jarmire vetitett kilométerek szamanak 10 %-kal valo csokkentése. E
csOkkenést nem a termelés vagy foglalkoztatottsag csokkentésével kell elérni abbol a
célbol , hogy a gyarakat bezar6 vallalatokat ne kelljen tdimogatasban részesiteni.

¢) Tisztazando6 kérdések

A javaslat emellett két fontos kérdéskort is tisztdz, egyrészt a vaslti agazat
elsObbségi cselekvéseinek kérdését, masrészt pedig a Marco Polo program keretében
torténd infrastruktura tAmogatas terjedelmét alkalmazasi kor.

Vasuti szinergiak létrehozasa

Az atfogo intermodalitas-stratégiaval 6sszhangban nagy hangsulyt kellene fektetni a
vasuti teherszallitds dgazatanak valamennyi cselekvésére a meglévd infrastrukturdk
jobb kihasznalasanak céljabol. Példaul nemzetkozi vasuti teherszallitasi halozatokat
lehetne 1étrehozni, ahol sebes teherszallitdé vonatok kozlekednének a fogyasztési
javaknak vagy expressz kiildeményeknek fenntartott vonalakon. Az 1j logisztikai
megkozelitéseknek és az 0j technoldgiai megoldasoknak koszonhetéen megemelt
terhelési tényezok is szoba johetnek. Ezt az 5. cikk (1) bekezdése mutatja be.

A kiegészito infrastrukturak tamogatasa

A jelenlegi Marco Polo programban mar szerepel az Un. ,,kiegészitd infrastruktirak”
korlatozott mértékli tdmogatasa. Ezek olyan infrastrukturdk, amelyek sziikségesek és
elégségesek a Marco Polo program altal megcélzott szolgaltatdsokkal Osszefiiggd
cselekvések célkitlizéseinek eléréséhez. A jelenlegi Marco Polo program elsd
palyazati felhivasa ravilagitott arra, hogy a szolgaltatasok sikerét eldmozditd
infrastrukturdk iranti iparagi kereslet jelentds. A jelen javaslat kovetkezésképpen
lehetdvé tesz némi rugalmassagot. A javaslat II. melléklete a tdmogathato
infrastrukturalis intézkedésekre vonatkozodan idébeli és projektfiiggd kritériumokat
szab ¢és azt 1s vilagossa teszi, hogy egy adott infrastrukturalis elem nem részestilhet
egyszerre mind a Marco Polo, mind pedig a transzeurdpai kozlekedési halozatok
program nyujtotta timogatasban.

Az infrastrukturdk tdmogatasanak kereslet-vezérelt tipusa és a transzeurdpai
kozlekedési haldzatok program tdmogatasi eszkoze kdzott nincsenek atfedések. Sot,
a programok tamogatdsi megkozelitései lényegilikben kiilonboznek egymastol. A
transzeuropai kozlekedési haldzatok az eurodpai infrastruktura haldzat felépitésének
eszkozei, olyan hosszu tavu célokkal, mint a belsd piac fejlesztése, valamint a
gazdasagi ¢és tarsadalmi kohézio elémozditasa. E szempontok tulnyomorészt
hianyoznak a Marco Polo programbodl. Ez egy — a szallitdsi szolgdltatasokon
keresztiil elért fenntarthatd forgalomatterelésre Osszpontositd — piacorientalt,
kereslet-vezérelt eszkdz. A Marco Polo kedvezményezettjei kizarolag a rovid- és
kozép tava iizleti célok elérésére torekvd vallalkozasok, mig a transzeuropai
kozlekedési halozatokban a tagallamok és a hatdsagok jatszanak uralkodo szerepet.

A Marco Polo keretében finanszirozott projektek kevésbé koltségesek és a
végrehajtasukhoz sziikséges iddtartam joval rovidebb a transzeuropai kozlekedési
halézatok projektjeihez képest. Példaul, egy — a Marco Polo programban
tdmogatasban részesitett, a tengeri gyorsforgalmi utak projekt keretében
tarsfinanszirozott — tengeri szolgaltatashoz képest egy vasuti alagit megépitése a
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Pireneusokon keresztiil legalabb 15 évet venne igénybe ¢€s tobb millidrd eurdba
keriilne.

V. A CIKKEKKEL KAPCSOLATOS MEGJEGYZESEK

Az 1. cikk ismerteti a program célkitlizését. Ez a cikk majdnem azonos a jelenlegi rendelet 1.
cikkével. Azonban kijelenti, hogy a nemzetk6zi kozuti teherszallitas varhato éves Gsszesitett
novekményénél ,,lehetbleg nagyobb volumenti” forgalmat kell sokkal inkdbb kdrnyezetbarat
szallitasi modokra atterelni.

A 2. cikk meghatarozza a rendelet leggyakrabban hasznalt kifejezéseit. A leglényegesebb
valtozasok az ) cselekvésekkel kapcsolatos (,,Tengeri gyorsforgalmi utak” ¢és a
,Forgalomkikiiszobolés™) fogalom-meghatarozéasokkal.

A 3. cikk a program fo6ldrajzi kiterjedését targyalja. Egyértelmlien megallapitja, hogy a
csatlakozasra nem jel6lt és a nem tagallamok is részt vehetnek a programban, amennyiben az
Europai Unidval szomszédosak ¢s megkotik a megfeleld megallapodésokat.

A 4. cikk meghatarozza a jogosult palyazé fogalmat; ez a cikk megegyezik a jelenlegi
rendelet 4. cikkével.

Az 5. cikk felsorolja az 6t tdmogathatd cselekvést. A cselekvések két 0j tipusdn kiviil
kiilonleges szerep jut a vasut piaca katalizald hatasu cselekvéseinek. A jelenlegi cselekvési
tipusok csaknem véltozatlanok maradnak. Ahogy azt az 5. cikk (6) bekezdése bemutatja, a
tamogatas technikai feltételeit, a timogatas hatokorét és intenzitdsat, a szerzodés futamidejét,
a kiiszobértékeket és a terjesztési kotelezettségeket a rendelet 1. melléklete tartalmazza ; ezek
a feltételek javarészt megegyeznek a jelenlegi program feltételeivel. Az 5. cikk (6)
bekezdésében ugyancsak emlitett II. melléklet tisztdzza a kiegészitd infrastruktura
tamogatasanak feltételeit.

A 6. cikk ismerteti, hogy a projektek eldterjesztésének és kivalasztasanak részletes szabalyait
a Bizottsag teszi kozz¢ a sziikséges rugalmassag, illetve a szabalyok alkalmazasanak
érdekében.

A 7. cikk tisztazza az allami tamogatés illetve a Marco Polo tamogatas szerepét.

A 8. és 9. cikk a javaslatok benyujtasara, valamint azok tobblépcsds kivalasztas sordn torténd
értékelésére vonatkozik.

A 10. cikk az iranyitobizottsdgi eljardsra, mint a programiranyitas alapvetd komitologiai
szabalyaira hivatkozik.

A 11. cikk ismerteti az elkovetkezd pénziigyi eljardsok pénziigyi referencia Osszegét. Az
elozetes értékelés soran folytatott részletes felmérés alapjan a 2007-2013 kozotti hét éves
iddszakra nézve 740 millio EUR a javasolt 6sszeg, amely nagyjabdl évi 106 milli6 EUR-nak
felel meg.

A 12. cikk keretdsszeget biztosit a kisérd intézkedések és a rendelet végrehajtasa fliggetlen
értékelésének céljabol.

A 13. cikk meghatarozza a K6z6sség pénziigyi érdekei védelmének szabdlyait.
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A 14. cikk meghatirozza a Bizottsag tajékoztatasi kotelezettségeit az iranyitobizottsaggal
szemben, ¢s azt javasolja, hogy a Bizottsag a jelenlegi Marco Polo 1. programrol 2007. janius
30-1g értekeld jelentést készitsen.

A 15. cikk eldirja az 1382/2003 rendelet hatdlyon kiviil helyezését, amely 2003-tol
kezdédden a Marco Polo program jogalapjat képezi. E rendelet tervezett élettartama 2010-ig
terjed (/d. az 1382/2003 rendelet 1. cikkét). Annak érdekében, hogy egyértelmii legyen,
melyik eszkozt kell 2006. december 31. utan alkalmazni, az 0j eszkoz alkalmazhatosdganak
idépontjaval kezdédden, azaz 2007. janudr 1-jét6] hatalyon kiviil kell helyezni az 1382/2003
rendeletet. Az altalanos jogelvekkel 0sszhangban az 1382/2003 rendelet szerint tAmogatott
cselekvéseket tovabbra is e rendelet rendelkezései és eszkozei szabalyozzak, akkor is, ha
miukodeési €s pénziigyi idétartamuk belenyulik a 2006. december 31-et kdvetd iddszakba.

A 16. cikk a rendelet hatdlyba Iépését szabalyozza. Annak érdekében, hogy az 1382/2003
rendelet €s az 01j eszkoz ne legyenek egyidejiileg hatalyosak — ami alkalmazasi problémékhoz
vezetne — az Uj eszkoz hatdlyba 1épésének az 1382/2003 rendelet hatalyon kiviil helyezésével
egy idoben kell torténnie. Emiatt a 16. cikk meghatarozza, hogy az 0j rendelet 2007. januar 1-
jén Iép hatalyba.
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MELLEKLET

KOZOSSEGI HOZZAADOTT ERTEK, SZUBSZIDIARITAS ES ARANYOSSAG
— Mik a tervezett intézkedés célkitiizései a Kozosség kotelezettségeivel kapcsolatban?

A Szerzédés 71. cikke (1) bekezdésének (c) pontja alapjan a Kozosség kozlekedési politikaja
olyan intézkedéseket foglal magéaban, melyek célja a kozlekedésbiztonsag fejlesztése é€s
minden egyéb, megfeleld rendelkezés elfogadasa. Tovabba, a Szerzddés 2. cikke és 3. cikke
(1) bekezdésének (1) albekezdése alapjan a Kozosségnek kotelessége egy kornyezetvédelmi
politika altal elésegitenie a kdrnyezet mindségének javuldsat.

A tervezett intézkedés célkitlizése a kozutak talterheltsége elleni kiizdelem és a teherszallitasi
rendszer kdrnyezetvédelmi teljesitményének javitasa a rovid tava tengeri hajozas, a vasut és a
belvizi utak hatékonyabb kihasznélasa altal. A tervezett intézkedésnek segitenie kell legalabb
a nemzetkozi kozuti teherszallitds varhatd Osszesitett novekedési volumenét atterelni a rovid
tavi tengeri hajozéasra, a vasutra vagy a belvizi hajozasra. Ez hozzajarul a kozlekedés
fokozottabb biztonsagahoz, illetve az egész kozlekedési rendszer jobb kdrnyezetvédelmi
teljesitményéhez.

— Az intézkedés a Kozosség kizardlagos hataskorébe esik, vagy a hataskor megoszlik a
tagallamok kozott?

A Szerzddés 71. cikkének (1) bekezdése szerint a hataskor megoszlik a tagallamok
kozott. A tengerhajozasi agazat programba torténd belefoglaldsanak jogi alapja a 80.
cikk (2) bekezdése.

— Mi a probléma kozosségi dimenzioja?

A kozuti teherszallitds altal okozott tulterheltség problémdjaval kiilonbozd
mértékben minden tagallam szembesiil. A kozuti teherszallitds jelentds része,
mintegy 20%-a nemzetkozi. Ez a szegmens novekszik a leggyorsabb ilitemben. A
tagallamok egymagukban nem képesek a lehetd legjobb mddon megoldani a
nemzetkdzi kozati teherszallitds 4allandd novekedésébdl fakadd problémat. A
nemzetkdzi konzorciumok altal megvalositott nemzetkdzi iranyultsagi projektek
sokkal inkdbb képesek elérni azt a jelentds és tartdés forgalomatterelést, ami a
kiegyensulyozott kozlekedési rendszerhez sziikséges az Eurdpai Unidban. A nemzeti
intézkedések sokkal hamarabb kimeriilnek és egyszeriien nem képesek ugyanazt a
hatast kivaltani. Ezért egyértelmi kozosségi dimenzidja van a problémanak.

A tervezett intézkedés a piaci korlatok csokkentését célzod projektek pénziigyi
tamogatasat is magaban foglalja. Ennélfogva hozzajarul a belso piac kialakulasdhoz a
kozlekedési agazatban.

Ko6zosségi szinten gyakorlati eszkdz kialakitdsdra van sziikség annak biztositasa
érdekében, hogy a rovid tadva tengeri hajozas, a vasut és a belvizi hajozés
versenyképességét ne stjtsa az a tény, hogy a kozuti teherszallitds nem fizeti meg a
tarsadalomnak okozott minden kdoltséget.
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A tagadllamok nem képesek megfeleléen megvalositani a célkitiizéseket?

Pusztan orszagos vagy regionalis szinten a kozuti zsufoltsdg csokkentésének
célkitlizése hatékonyan megoldhatd a tagallamok részérél. A nemzetkdzi kozhti
szallitas altal okozott tulterheltség csokkentése azonban a tagallamok altal nem
érhetdé el kielégité modon. Itt kozosségi kezdeményezésre van sziikség. Ha a
nemzetk6zi nem-kozati szallitasi szolgaltatasok eldsegitése egyediil a tagallamokra
marad, az Osszehangolatlan és esetleg parhuzamos finanszirozas miatt kiilondsen
nagy lesz a verseny elfogadhatatlan mértékii torzulasanak a veszélye .

Mi a kozosségi vagy nemzeti eszkézokkel elérheté leghatékonyabb megoldas? Milyen
kiilonleges hozzdaadott értéket képvisel a tervezett kozosségi intézkedés és mi volna a
koltsége a cselekvés elmaradasanak?

Amint fontebb elhangzott, a kozosségi eszkozok hatékonyabban csokkentik a
nemzetk6zi kozati teherszallitast, mint a tagallamok intézkedései dnmagukban. A
tervezett intézkedés kiilonleges hozzaadott értéke az, hogy kereteket biztosit a
kozlekedési ¢és logisztikai agazatnak a kozlekedés belsd piacanak mukodését
akadalyoz6 n szerkezeti problémak megoldadsdhoz. Semmilyen meglévd vagy
tervezett intézkedés nem nyujt ilyen kereteket. Nincs masik kozosségi program,
amely a kozlekedés jobb kornyezetvédelmi teljesitményéhez vezetve kinédlna
tamogatast a logisztikai piac teljesitményének a javitasahoz,.

E ko6z0sségi beavatkozas nélkiil ugy becsiiljiik, hogy az eurdpai utakon tobb mint 140
milliard tonnakilométerrel ndvekszik majd a nemzetkdzi kozati teherszallitds a
kovetkezd pénziigyi terv iddszakaban (2007-2013). Ez tobb mint 7 millié, 1000
kilométeresnél hosszabb teherauto-utat jelent, ami a tipikus nemzetkozi kozuti
szallitasi tavolsag Europdban. Ha a Kozosség a kijelolt koltségvetés segitségével
segithet elterelni e millionyi teherauto-utat a kozutakrol, akkor a kozosségi
tamogatasként elkoltott minden egyes eurd koriilbeliil 6 eurdnyi kornyezetvédelmi
nyereséget general a megtakaritott externdlis koltségek (kornyezetszennyezés,
balesetek stb.) révén.

A kozosségi cselekvés eszkozei aranyosak -e a célkitiizésekkel?

A tervezett intézkedés célkitlizése a kozvetlen és azonnali hozzdjarulds a
teherszallitds és a logisztikai szolgaltatasok piacan a kozutak zsufoltsaga
csOkkentéséhez €s a teherszallitds kornyezetvédelmi teljesitménye javitasahoz.

Mi a legmegfelelobb aktus a célkitiizések eléréséhez? (Ajanlas, pénziigyi tamogatas,
kélcsonds elismerés, jogszabaly stb.).

Ezeknek a célkitlizéseknek az eléréséhez egy parlamenti és tanacsi rendeleten alapuld
pénziigyi tamogatas a legmegfelelobb eszkoéz. Az EU kozlekedési piacanak
szabalyozd keretrendszere ma mar nagyrészt a helyén van. A piac szerkezeti
akadalyainak lekiizdéséhez most az dgazat gyakorlati és pénziigyi tdmogatdsara van
sziikség. Ezen tilmenden testre szabott pénziigyi tdmogatas biztosithatja, hogy a
rovid tavl tengeri hajozés, a vasut és a belvizi hajozas versenyképességét ne sujtsa az
a tény, hogy a kozuti teherszallitdis nem fizeti meg a tarsadalomnak okozott
valamennyi koltséget.
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Jogszabaly esetében az alkalmazasi kor, az idotartam és az intenzitas nem nagyobb-e
a sziikségesnél?

A tervezett eszkoz alkalmazasi kore nagyobb a jelenlegi Marco Polo programénal.
Az alapvetden tagabb alkalmazasi korre sziikség van a nagyra tord forgalomatterelési
célok eléréséhez, illetve a kozuti forgalom atfogd csokkenése beinditdsdhoz. A
tervezett intézkedés iddtartamat — a kovetkezd pénziigyi tervvel Osszhangban — a
2007 ¢és 2013 kozotti idészakra hataroztak meg.

Altalanos szabaly, hogy a kozosségi pénziigyi tamogatisnak parlamenti és tanacsi
rendeleten kell alapulnia. A tervezett intézkedés a pénziigyi tamogatas
leglényegesebb szabalyainak megalkotdsardl rendelkezik anélkiil, hogy tulsagosan a
részletekbe bocsatkozna. A részletes végrehajtasi szabalyokat a Bizottsag a rendelet
6. cikke alapjan alkotja majd meg.

13

HU



HU

2004/0157(COD)
Javaslat

AZ EUROPAI PARLAMENT ES A TANACS RENDELETE

az arufuvarozasi rendszer kornyezetvédelmi teljesitményjavitasanak kozosségi pénziigyi

tamogatasara iranyulé masodik ,,Marco Polo” program létrehozasarol
(,,Marco Polo I1.”)
EGT vonatkozasu szoveg

AZ EUROPAI PARLAMENT ES AZ EUROPAI UNIO TANACSA,

tekintettel az Europai Kozosséget 1étrehozo szerzddésre, €s kiilondsen annak 71. cikke (1)
bekezdésére és 80. cikke (2) bekezdésére,

tekintettel a Bizottsag javaslatara’,

tekintettel az Europai Gazdasagi és Szocialis Bizottsag véleményére’,

tekintettel a Régiok Bizottsaga véleményére®,

a Szerz6dés 251. cikkében megallapitott eljarasnak megfeleléen’,

mivel:

(M

A a kozos kozlekedési politikarol 2001 szeptemberében kiadott bizottsagi fehér konyv
a kiegyensulyozott kozlekedési rendszer kialakitasanak gyakorlati és hatékony
modjaként az intermodalitds kifejlesztését hangstlyozza, és e stratégia fontos
elemeként tengeri gyorsforgalmi utak, azaz j6 mindségl, integralt, intermodalis tengeri
opciok kialakitasatjavasolja . Az Eurdpai Tanacs 2001. junius 15-én és 16-an
nyilvanitotta az egyes kozlekedési mdodok kozotti ardnyok jboli kiegyenstulyozasat.
Tovéabba 2002. marcius 15-én €s 16-an tartott iilésén az Eurdpai Tanacs hangsulyozta a
sziik kozlekedési keresztmetszeteknél tapasztalhatd tulterheltséget csokkentésének
sziikségességét, — jelezve, hogy a tengeri gyorsforgalmi utak utvonala szerves és
fontos része a transzeuropai kozlekedési halozatnak. Az intermodalitds tovabbi
fejlesztésének kozponti eszkdze egy olyan, piaci 6sztdonzésii finanszirozasi program,
amelynek a tengeri gyorsforgalmi utak 1étrehozasat kiilon timogatnia kell.

[N NV S

Az Europai Parlament ... véleménye, a Tanécs ... kdzos allaspontja, valamint az Eurdpai Parlament ...
hatérozata.
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2

3)

“

)

(6)

(7

(8)

Ha nem keriil sor hatdrozott intézkedésre, az eurdpai kozuti teherszallitas 2013-ig
mintegy 60%-kal nd. Ennek hatdsara a nemzetk6zi kozati aruszallitas volumene 2007
¢s 2013 kozott az Eurdpai Unid 25 tagéallamat tekintve évente mintegy 20,5 milliard
tonnakilométerrel novekedne, negativ kdvetkezményekkel a balesetek, a talterheltség,
az ellatdsi lanc, valamint a logisztikai rendszerek megbizhatésaga, valamint a
kornyezeti karok vonatkozasaban.

Annak érdekében, hogy a kozuti széllitas ilyen mértéki novekedésével meg lehessen
birko6zni, a rovid tdva tengeri hajozast, a vasutat és a belvizi hajozast a mainal nagyobb
mértékben kell alkalmazni, és a kozutak zstfoltsaganak csokkentése érdekében
Osztonozni  kell a kozlekedési ¢és logisztikai 4gazat tovabbi, nagyhatasu
kezdeményezéseit.

Az arufuvarozasi rendszer kornyezeti teljesitményjavitdsanak kozosségi pénziigyi
tamogatasardl, (a Marco Polo program)® szolo, 2003. julius 22-i 1382/2003/EK
eurdpai parlamenti és tanacsi rendelet altal 1étrehozott programot ezért a nemzetkozi
kozati  széllitdsok tényleges csOkkentésére iranyuld 1j cselekvésekkel kell
megerdsiteni. A Bizottsag ezért egy erdteljesebb programra (a tovabbiakban: ,,Marco
Polo II. program” vagy ,a program”) tesz javaslatot a Kozdsségen beliil az
intermodalitds megerdsitése, a kozutak talterheltségének csokkentése, valamint az
arufuvarozasi rendszer kornyezetvédelmi teljesitményjavitasa érdekében. E cél
érdekében a programnak tamogatnia kell az aruszéllitds, a logisztika és a tobbi,
kapcsolddod piac teriiletén végrehajtandd cselekvéseket. Segitenie kell atterelni
legalabb a nemzetkozi kozuti teherszallitas varhato dsszesitett ndvekedési volumenét —
de ha lehet, ennél nagyobb részt — a révid tavh tengeri hajozasra, a vasitra vagy a
belvizi hajozasra, illetve e szallitdsi modok valamely olyan kombinéciojara, amelyben
a kozuti szallitas a lehetd legrovidebb. Az 1382/2003/EK europai parlamenti €s tanacsi
rendelet alapjan miikodo jelenlegi Marco Polo program helyébe ezért Uj programnak
kell Iépnie.

A Marco Polo II. program kiilonféle cselekvéseket foglal magaban, melyeknek hozza
kell jarulniuk a mérhetd és fenntarthatd forgalomattereléshez, és az intermodalis
piacon beliili jobb egyiittmiikodéséhez. A tovabbiakban a Marco Polo II. programnak
a nemzetkozi kozuati aruszallitas tényleges csokkenéséhez is hozza kell jarulnia.

A Marco Polo II. program keretében finanszirozott cselekvéseknek foldrajzi
szempontbol nemzetkézi jelleglinek kell lenniik. A  cselekvések europai
dimenzidjanak tiikkrozése érdekében a projekteket kiilonbozd orszagokban létrehozott
vallalkozésoknak, konzorcium forméjaban kell benytjtaniuk.

A palyazdknak a jelenlegi piaci igényeknek a leginkdbb megfeleld uj, vagy adott
esetben mar 1étez0 projekteket kell benyujtaniuk. A tdmogathatd intézkedések
tulzottan merev meghatarozasaval nem szabad elriasztani a megfelel6 projekteket.

El6fordulhatnak  olyan  esetek, amikor  valamely 1étez6  szolgaltatas
tovabbfejlesztésének haszna a tovabbi forgalomatterelés, a mindség, a kornyezet és az
¢letképesség eldnyei szemszogébdl legalabbis felér valamely, nagy koltséggel
l1étrehozando 1j szolgaltatds beinditdsabol esetlegesen szarmazo6 haszonnal.

HL L 196., 2003.8.2.
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©)

(10)

(In

(12)

(13)

(14)

(15)

Az atlathatésag, a targyilagossdg ¢€s a vilagos koriilhatarolas érdekében a
forgalomatterelési cselekvések beinditdsara nyljtandd tamogatasnak a tarsadalmi
koltségeknek a kizardlag kozuti szallitds helyett a rovid tdva tengeri hajozasnak, a
vasutnak, valamint a belvizi hajozés igénybevétele altali megtakaritdsan kell alapulnia.
Ezért a rendelet minden 500 tonnakilométernyi kdzuti fuvar atterelésére vonatkozdéan
1 eur6 indikativ pénziigyi timogatast ir eld.

A nyilvanossag ¢és az atlathatosdg biztositdsa érdekében a program valamennyi
cselekvésének az eredményét megfeleld modon kozz¢ kell tenni.

A kivalasztasi eljaras soran, illetve a cselekvések tartama alatt biztositani kell, hogy a
kivalasztott cselekvések valoban hozzajaruljanak a kozos kozlekedési politikdhoz, és
ne okozzdk a verseny kozosségi érdekekkel ellentétes torzulasat. A Bizottsagnak ezért
értékelnie kell mindkét program végrehajtasat. Legkésobb 2007. junius 30-ig be kell
nyUjtania a Marco Polo program 2003-2006 kozotti eredményeire vonatkozo értékeld
jelentését.

Mivel a Marco Polo II. program céljkitiizésat a tagallamok nem tudjak kielégitd
moddon megvalositani, és ezért a program alkalmazasi kore okan az kdzosségi szinten
jobban megvaldsithatd, a Kozosség a Szerzédés 5. cikkében megallapitott
szubszidiaritas elvével 0sszhangban intézkedéseket fogadhat el. Az emlitett cikkben
megallapitott aranyossag elvével 6sszhangban, ez a rendelet nem 1¢€p til azon, ami a
fenti célkitlizés eléréséhez sziikséges.

Az e rendelet végrehajtdsahoz szilikséges intézkedéseket a Bizottsagra ruhazott
végrehajtasi hataskorok gyakorlasara vonatkozd eljardsok megallapitasarol szolo,
1999. junius 28-i 1999/468/EK tanacsi hatarozatnak’ megfelelen kell elfogadni.

Az Eurdpai Parlament, a Tandacs €s a Bizottsag kozott a koltségvetési fegyelemrdl és a
koltségvetési eljaras fejlesztésérol sz616, 1999. méjus 6-1 Intézménykozi Megallapodas
33. pontja értelmében ez a rendelet a program teljes idOtartamara vonatkozodan
kialakitja a koltségvetési hatosag szamara f6 hivatkozasi pontként szolgald pénziigyi
kereteket..

A Marco Polo program folytonossaganak és atlathatosaganak megérzése érdekében
atmeneti rendelkezéseket kell elfogadni a szerzddésekre és a kivalasztasi eljarasra
vonatkozodan..

7

HL L 184.,1999.7.17.,23. o.
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ELFOGADTA EZT A RENDELETET:

I. FEJEZET
ALTALANOS RENDELKEZESEK

1. cikk
Targy

Ez a rendelet finanszirozasi eszkozt (a tovabbiakban: ,,Marco Polo II. program” vagy ,,a
program”) hoz létre abbol a célbdl, hogy csdkkentse a thlterheltséget, javitsa a kozlekedési
rendszer kornyezetvédelmi teljesitményét, valamint megerdsitse a forgalomatterelést ily
moédon hozzdjarulva egy hatékony és fenntarthatdo kozlekedési rendszer kiépiiléséhez. A
program 2007. janudr 1-jétdl 2013. december 31-ig tart.

2. cikk
Fogalommeghatarozasok

E rendelet alkalmazésaban a kdvetkezd meghatdrozéasokat kell alkalmazni:

(a)

(b)

(©)

(d)

(e)

HU

»cselekvés”: vallalkozasok altal megvalositott valamennyi olyan projekt, amely
hozz4jarul a tagallamok és a részt vevd orszagok teriiletén a kozati szallitasi rendszer
tulterheltségének  csokkentéséhez  és/vagy  az  arufuvarozdsi  rendszer
kornyezetvédelmi teljesitményének javitdsahoz;

,Kiséré intézkedés”: minden jelenlegi vagy jovObeni cselekvést elokészitd vagy
tdmogatd intézkedés, tobbek kozott a kozzétételi tevékenységek, a projektek
figyelemmel kisérése és értékelése, valamint a statisztikai adatok gytljtése és
elemzése; a termékek, folyamatok vagy szolgéltatasok forgalomba hozataldra
iranyul6 intézkedések, a marketingtevékenységek és az értékesités-0sztonzések nem
mindsiilnek kiséro intézkedésnek;

,kisegitd infrastruktura”: a cselekvések célkitlizései eléréséhez sziikséges ¢és
megfeleld infrastruktara, ideértve az aru- és személyszallitas Iétesitményeit.

,katalizald hatasu cselekvés”: olyan innovativ cselekvés, amelynek célja az
arufuvarozasi piac olyan, k6zosségi jelentdségli strukturalis korlatjainak a lebontasa,
amelyek hatraltatjak a piacok hatékony miikodését, a rovid tavu tengeri hajozas, a
vasit vagy a belvizi hajozas versenyképességét és/vagy az e szallitdsi modokat
alkalmazo6 szallitdsi lancok hatékonysagat, beleértve a sziikséges infrastruktira
modositasat vagy 1étrehozasat is; e fogalommeghatarozas alkalmazasaban
nstrukturalis piaci korlat” az darufuvarozédsi lancok megfeleldé miikodésének
valamennyi, nem szabdlyozashoz kotddd, tényleges és nem ideiglenes jellegii
akadalyat jelenti,

,»k0z0s tanulasi cselekvés”: minden olyan cselekvés, amelynek célja, hogy a
teherfuvarozasi lanc elemeinek egyiittmiikodését javitsa a munkamodszerek és
eljarasok szerkezeti jobbitdsa érdekében, a logisztikai kdvetelményeket figyelembe
véve;
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®

(2

(h)

(@)

W)

(k)

)

(n)

»kozeli harmadik orszag”: barmely olyan orszag, amely a Kozdsségnek nem
tagallama vagy tagjeldlt orszaga, a Kozdsséggel kozos hatara van, vagy az Europai
Unioval hataros zart tengeren vagy félig zart tengeren 1évd partszakasszal
rendelkezik.

»konzorcium”: barmely olyan megallapodds, amelynek révén legalabb két
vallalkozas kozosen hajt végre valamely cselekvést és osztozik annak kockéazatain;;

,forgalomatterelési cselekvés”: barmely olyan cselekvés, amely kozvetleniil és
azonnal fuvart terel at a kozati szallitasrol a rovid tavu tengeri hajozasra, a vasutra
vagy a belvizi hajozasra, illetve a szallitasi médoknak a lehetd legrovidebb kozuti
szallitast magéaban foglaldo kombinacidja anélkiil, hogy katalizalo hatasu cselekvés
volna;

»tengeri gyorsforgalmi utakkal kapcsolatos cselekvés”: barmely innovativ cselekvés,
amely kozvetleniil fuvart terel at a kozuti szallitasrol a rovid tdva tengeri hajozasra,
illetve a vizi és mas szallitdsi modoknak a lehetd legrovidebb kozuti szallitast
magaban foglalo kombinaciojara, ideértve kisegitd infrastruktira modositasat vagy
létrehozasat egy igen nagy volumentl, nagy gyakorisdgu, intermodalis vizi szallitasi
szolgaltatds megvaldsitdsa érdekében, valamint integralt, héaztél-hazig torténd
szolgaltatas céljabol nem kdzuton torténd, hatorszagi teherszallitast

,forgalmat kikiiszobolo cselekvés”: barmely innovativ cselekvés, amely a termelési
logisztikdba integralja a szallitast, hogy a kozuati teherszallitas jelentds szazalékat
kikiiszobolje, mikdzben szinten tartja a termelési kibocsatast és a munkaerdt a
Koz0sség teriiletén, ideértve kisegitd infrastruktira és felszerelés modositasat vagy
létrehozasat;

,»elokészitd intézkedés”: valamely katalizalo hatasu, tengeri gyorsforgalmi ut vagy
forgalmat kikiisz6bolo cselekvés eldkészitésére iranyuld cselekvés, gy mint
miiszaki, miikddési vagy pénziigyi megvalosithatosagi tanulmanyok készitése, illetve
berendezések vizsgalata;

»tonnakilométer”: egy tonna teher vagy térfogati egyenértéke 1 km tavolsdgon
keresztiil tortén6 szallitasa;

,»vallalkozas™: barmilyen, gazdasagi tevékenységet végzd jogalany, jogallasatodl és
finanszirozasanak modjatol fliggetleniil;

Jarmi-kilométer”: egy megrakott vagy iires tehergépjarmii egy kilométer tavolsagon
keresztiil torténé mozgatasa.
3. cikk
Alkalmazasi kor
A program olyan cselekvésekre vonatkozik, amelyek:
(a) legalabb két tagallam teriiletét, vagy

(b) legalabb egy tagallam ¢és egy kozeli harmadik orszag teriiletét érintik.
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Ha egy cselekvés harmadik orszag teriiletét €rinti, az ilyen orszag teriiletén felmeriild
koltségeket a program nem fedezi, kivéve a (3) és (4) bekezdésben meghatarozott
koriilmények fennallasa esetét.

A programban részt vehetnek a tagjelolt orszdgok. Részvételilk az ezekkel az
orszagokkal kotott tarsulasi megallapodasokban meghatarozott feltételek hatalya ala
tartozik és azokon a szabdlyokon alapul, amelyeket a tarsulasi tandcs az egyes
érintett orszagokra nézve hatarozatdban megallapitott.

A programban az EFTA ¢és az EGT éllamai, valamint a kézeli harmadik orszagok is
részt vehetnek az ezekkel az orszagokkal kialakitando eljarasok szerinti kiegészitd
eldiranyzatok alapjan.

) II: FE:IEZET )
JOGOSULT PALYAZOK ES CSELEKVESEK

4. cikk
Tamogathato palyazok és kedvezményezettek

Projektekkel két vagy tobb, legalabb két tagéallamban, illetve legalabb egy
tagallamban ¢és egy kozeli harmadik orszagban létrehozott véllalkozasbol allo
konzorcium palyazhat.

A 3. cikk (3) és (4) bekezdésében emlitett részt vevd orszagokon kiviil letelepedett
vallalkozdsok tarsulhatnak a projekthez, de a program keretében semmilyen
koriilmények kozott sem részesiilhetnek kozosségi finanszirozasban.

5. cikk
Tamogathato cselekvések és tamogatdasi feltételek
A program keretében a kdvetkez6 cselekvések tamogathatoak::

a) katalizdl6 hatdsu cselekvések — kiilonosen azok, amelyek a meglévo
infrastrukturak jobb kihasznaldsa altal a vasuti agazatban meglévd szinergiak
fejlesztését szolgaljak,;

b)  a tengeri gyorsforgalmi utakkal kapcsolatos cselekvések — olyan cselekvések,
amelyek a modositott 1692/96/EK eurdpai parlamenti és tanacsi hatarozat® altal
meghatdrozott transzeurdpai halozatok nyomvonalat kovetik;

c) forgalomatterelési cselekvések — beleértve adott esetben a valamely meglévo
szolgaltatas tovabbfejlesztése révén létrejott tovabbi forgalomatterelést is;

d) forgalmat kikiisz6bolo cselekvések;

e)  kozos tanulési cselekvések.

8

HL L 228.,1996.9.9., 1. o.
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2. A kiilonféle cselekvésekre vonatkozd tamogatasi feltételeket ¢€s egyéb
kovetelményeket e rendelet 1. melléklete tartalmazza. A 2. cikk c¢) pontja értelmében
a kisegitd infrastruktarak tamogatasi feltételet e rendelet II. melléklete tartalmazza.

3. A katalizalo hatasu cselekvések €s a kozos tanulési cselekvések kivalasztasi eljarasa
soran figyelembe veendd politikai prioritast ¢élvezd célkitizéseket a 10. cikk (2)
bekezdésében meghatarozott eljarasnak megfelelden kell meghatarozni és, ha
sziikséges, feliilvizsgalni.

6. cikk

Részletes szabalyok

A program keretében benyujtott cselekvések benyljtasanak és kivalasztasanak részletes
szabalyait a 10. cikk (2) bekezdésében meghatarozott eljarasnak megfelelden kell elfogadni.

7. cikk

Allami tdmogatas

A program cselekvéseinek kozosségi pénziigyi tdmogatdsa nem zarja ki, hogy ugyanezekre az
cselekvésekre nemzeti, regiondlis vagy helyi szinten allami tamogatast nyujtsanak,
amennyiben az ilyen tdmogatas dsszeegyeztethetd a Szerzddés allami tamogatasra vonatkozo
szabalyaival, ¢és az e rendelet 1. mellékletében meghatarozott kumulativ hatarokon beliil
marad. A kisegitd infrastruktirdra vonatkozé allami tdmogatds és kozOsségi pénziigyi
tdmogatas Osszesitve nem haladhatja meg a jogosult koltségek 50%-at.

III. FEJEZET
A CSELEKVESEK BETERJESZTESE ES KIVALASZTASA

8. cikk
A cselekvések beterjesztése

A cselekvéseket a 6. cikk alapjan megallapitott részletes szabalyok szerint kell beterjeszteni a
Bizottsaghoz. A beterjesztésnek tartalmaznia kell mindazokat az elemeket, amelyek
sziikségesek ahhoz, hogy a Bizottsag a 9. cikk szerint meghozhassa a kivélasztasra vonatkozo
hatarozatat.

9. cikk
A pénziigyi tamogatdsban részesiilo cselekvések kivalasztasa

A beterjesztett cselekvéseket a Bizottsag értékeli. A program alapjan pénziigyi tamogatasban
részesiild cselekvések kivalasztasa sordn a Bizottsag a kovetkezdket veszi figyelembe:

(a) az 1. cikkben emlitett célkitlizés;
(b) az [. és II. mellékletben meghatarozott feltételek;
(©) a cselekvések hozzajarulasa a kozutak tulterhetségének csokkentéséhez;
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(d) a cselekvések viszonylagos kornyezetvédelmi értéke, beleértve a rovid tava tengeri
hajozas, a vasat vagy a belvizi hajozas kedvezdtlen kornyezeti hatasai
csokkentéséhez vald hozzajarulasukat. A Bizottsag kiilon figyelmet fordit a jogilag
kotelezo erejli kornyezetvédelmi kdvetelményeken tulmend projektekre.

(e) a cselekvések altalanos fenntarthatosaga.

A pénziligyi tamogatasok odaitélésére vonatkozo hatdrozatokat a 10. cikk (2) bekezdésében
meghatarozott eljarasnak megfelelden kell elfogadni.

A Bizottsag tajékoztatja hatarozatarol a kedvezményezetteket.

~ IV.FEJEZET
ZARO RENDELKEZESEK

10. cikk
A bizottsag

1. A Bizottsagot munkajaban egy bizottsag segiti.

2. Az e bekezdésre torténo hivatkozas esetén az 1999/468/EK hatarozat 4. és 7. cikkét
kell alkalmazni, a 8. cikk rendelkezéseinek tiszteletben tartasaval.

Az 1999/468/EK hatarozat 4. cikkének (3) bekezdésében megallapitott idétartam harom
honap.

3. A bizottsag elfogadja sajat eljarasi szabalyzatat.
11. cikk
Koltségvetés

A 2007. januar 1-jét6l 2013. december 31-€ig terjedd iddszakra a Marco Polo II. program
megvalositasanak pénziigyi kerete 740 milli6 euro.

A koltségvetési hatésag engedélyezi az éves eldirdnyzatokat a pénziigyi eldrejelzés keretein
beliil.
12. cikk

A kiséro cselekvésekre és a program értékelésre vonatkozo tartalék

Az e rendelet szerinti koltségvetés 5%-at félre kell tenni kisérd cselekvésekre, valamint az 5.
cikk végrehajtasanak fiiggetlen értékelésére.
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13. cikk
A Kozosseg pénziigyi érdekeinek védelme

1. Az e rendelet alapjan finanszirozott cselekvések végrehajtdsa soran a Bizottsag a
csalds, korrupcié ¢és barmely mas torvénytelen cselekmény elleni megel6zo
cselekvések alkalmazasaval, hatékony ellendrzésekkel és a jogosulatlan kifizetések
behajtasaval, valamint ha szabdlytalansagokra deriil fény, hatékony, ardnyos ¢és
visszatarto ereji biintetések segitségével biztositja a K6zosség pénziigyi érdekeinek
védelmét, a 2988/95/EK, Euratom ¢és a 2185/96/EK, Euratom tanacsi rendeletnek,
valamint az 1073/1999/EK eurdpai parlamenti €s tanacsi rendeletnek megfelelden.

2. Az e rendelet alapjan finanszirozott kozdsségi cselekvések vonatkozdsdban a
2988/95/EK, Euratom rendelet 1. cikkében emlitett szabalytalansag a kozdsségi jog
valamely rendelkezésének egy gazdasagi szerepld altali, annak cselekménye vagy
mulasztasa utjan torténd megsértése, amelynek eredményeként a Kozosségek
altalanos koltségvetése vagy a Kozosségek altal kezelt koltségvetések kart
szenvednek vagy szenvednének, akar kozvetleniil a Kozosségek nevében beszedett
sajat forrdsokbodl szarmazo bevétel csokkenése vagy kiesése révén, akar indokolatlan
kiadasi tételek miatt

3. Az e rendelet kovetkeztében létrejott szerzddéseknek, megallapodasoknak, valamint
a részt vevd harmadik orszagokkal kotott megallapodasoknak kiilondsen
rendelkeznitik kell a Bizottsadg (vagy az altala felhatalmazott képviseld) altal sziikség
esetén a helyszinen is elvégezhetd feliigyeletrdl és pénziigyi ellendrzésrol, tovabba a
SzamvevoszEek altal elvégezhetd konyvvizsgalatrol.

] 4. cikk
Ertéekelés

1. A Bizottsag évente legalabb egyszer t4jékoztatja a bizottsdgot a program pénziigyi
végrehajtasardl és a program alapjan finanszirozott 6sszes cselekvés allasarol.

2. A Bizottsag 2007. junius 30-ig az Eurdpai Parlament, a Tanacs, az Eurdpai
Gazdasagi és Szocidlis Bizottsag, valamint a Régiok Bizottsaga elé terjeszti a Marco
Polo program 2003-2006 kozott elért eredményeirdl szolo értékeld jelentését.

15. cikk
Hatalyon kiviil helyezés

Az 1382/2003/EK tanécsi rendelet 2007. januar 1-jét6l hatdlyat veszti. Az 1382/2003/EK
rendelet keretei kozé tartozd cselekvésekkel kapcsolatos szerzodésekre tovabbra is ezek a
szabalyok vonatkoznak mindaddig, amig a cselekvés miikddési €s pénziigyi értelemben le
nem zarul. A 2006. évre vonatkozé teljes értékelési és kivalasztasi eljarasra is az
1382/2003/EK rendelet vonatkozik, még akkor is, ha az adott eljaras 2007-ben ér véget.
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16. cikk
Hatalybalépés

Ez a rendelet 2007. januar 1-jén 1ép hatalyba és attol a naptol kell alkalmazni.

Ez a rendelet teljes egészében kdtelezd és kozvetleniil alkalmazandd valamennyi tagallamban.

Kelt Briisszelben,
az Europai Parlament részérol a Tandacs részérol
az elnok az elndk
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I. MELLEKLET: A timogatisok feltételei és kovetelményei az 5. cikk (2) bekezdése értelmében

Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

1. Tamogatasi
feltételek

(a) a katalizal6 hatasu
cselekvés legfeljebb 60
hénapon beliil teljesiti
célkitiizéseit és egy
realis lizleti terv
elorejelzése alapjan
azon iddszak utan is
életképes marad;

(b) a katalizal6 hatast
cselekvés eurdpai
szinten innovativ a
logisztikat, a
technoldgiat, a
modszereket, a
berendezéseket, a
termékeket, az
infrastruktirat vagy a
nyujtott szolgaltatasokat
tekintve;

(c) a katalizalo hatast

(a) a tengeri autopalyakra
vonatkoz6 cselekvés
legfeljebb 60 honapon
beliil teljesiti célkitlizéseit
és egy realis iizleti terv
elérejelzése alapjan azon
1d6szak utan is életképes
marad;

(b) a tengeri gyorsforgalmi
utakkal
kapcsolatoscselekvés
europai szinten innovativ a
logisztika, a technologia, a
modszerek, a felszerelés, a
termékek, az infrastruktira
vagy a nyujtott
szolgaltatasok
vonatkozasaban; kiilon
figyelmet kell szentelni a
j6 mindségl
szolgaltatasoknak,

(a) a forgalomatterelési
cselekvés legfeljebb 36
hénapon beliil teljesiti
célkitlizéseit és egy realis
iizleti terv eldrejelzése
alapjan azon id6szak utén is
¢életképes marad;

(b) a forgalomatterelési
cselekvés nem vezet az
érintett piacokon a verseny
torzulasahoz kiilondsen a
kizarolag kozati
szallitasmod alternativ
szallitasmodjai kozott vagy
az egyes modokon beliil, a
kozos érdekkel ellentétes
mértékben;

(c) a forgalomatterelési
cselekvés redlis tervet
terjeszt el6, mely megadja,

(a) a forgalmat
kikiisz6bol6 cselekvés
legfeljebb 60 honapon
beliil teljesiti célkitlizéseit
és egy realis lizleti terv
elérejelzése alapjan azon
1d6szak utan is életképes
marad;

(b) a forgalmat
kikiisz6bol6 cselekvés
europai szinten innovativ
a termelési logisztika és a
szallitasi logisztika
integralasa
vonatkozasaban;

(c) a forgalmat
kikiisz6bol6 cselekvés
célja az eurdpai piacokon
foly6 nemzetkozi
aruszallitas hatékonyabba

(a) a kozds tanulasi
cselekvés a piac lizleti
szolgaltatasainak
javulasahoz vezet,
kiilondsen a kozati szallitas
kikiiszobolésének vagy a
kozuti szallitasrdl a rovid
tava tengeri hajozasra, a
vasutra vagy a belvizi
hajozasra forgalom
atterelésének, az
egylittmiikodés fokozasanak
és a know-how
megosztasanak eldsegitése
¢és/vagy megkdnnyitése
révén és legfeljebb 24
hoénapig tart;

(b) a cselekvés europai
szinten innovativ;

(c) a cselekvés nem vezet az
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

cselekvés varhatoan
tényleges, mérhetd és
fenntarthato
forgalomattereléshez
vezet a kozati
szallitasrol a rovid tava
tengeri hajozasra, a
vasutra vagy a belvizi
hajézasra.

(d) a katalizal6 hatast
cselekvés redlis tervet
terjeszt el6, mely
megadja, hogy milyen
lépésekben kivanjak
elérni a célkitiizéseket,
valamint, hogy milyen
iranyit6 tamogatasra van
sziikség a Bizottsag
részérol;

(e) a katalizalo hatast
cselekvés az érintett
piacokon nem vezet a
verseny torzulasdhoz a
ko6z0s érdekekkel

egyszerusitett eljarasoknak
és vizsgalatoknak, a
biztonsagi eldirasok
betartasanak, a kikotok jo
megkozelithetdségének, a
hatékony kapcsolatnak a
hatorszag felé, valamint a
rugalmas és hatékony
kik6t6i szolgaltatasoknak;

(c) a tengeri gyorsforgalmi
utakkal
kapcsolatoscselekvés célja
a nagy volumenti, nagy
gyakorisagu, intermodalis,
arovid tavu tengeri
hajozast igénybe vevo
teherszallitasi
szolgaltatasok Gsztonzése a
kombinalt teher- és
személyszallitas lehetdsége
mellett; a cselekvés a
vasutat és belvizi hajozast
igénybe vevo hatorszagi
kapcsolatok fejlesztését is
0sztonzi;

hogy milyen Iépésekben
kivanjak elérni a
célkitiizéseket;

(d) amikor a cselekvés olyan
harmadik fél altal nyujtott
szolgaltatast igényel, amely
nem tagja a konzorciumnak,
a palyazo beterjeszti annak
igazolasat, hogy az érintett
szolgaltatasokat atlathato,
targyilagos €s
diszkrimindcio-mentes
eljaras keretében valasztotta
ki.

tételének Osztbnzése, a
gazdasagi ndvekedés
hatraltatasa nélkiil, a
termelési és/vagy
elosztasi folyamatok
modositasara
0sszpontositva, ily
moédon rovidebb szallitasi
tavolsagokat, magasabb
rakodasi tényezoket,
kevesebb liresjaratot, a
hulladék-kiaramlas
visszafogasat, a szallitott
mennyiség €s/vagy tomeg
csokkenését vagy
barmely egyéb olyan mas
hatést elérve, amely a
kozuti aruszallitas
jelent6s csokkenéséhez
vezet, mik6zben
legalabbis szinten tartja a
termelés altalanos
kibocsatasat és a
munkaerdt az EU
teriiletén;

érintett piacokon a verseny
torzulasahoz a kozos
érdekekkel ellentétben,
kiilonodsen a kozuti szallitas
alternativai kozott vagy
azokon beliil;

(d) a kdzos tanulasi
cselekvés realis tervet
terjeszt el6, mely megadja,
hogy milyen Iépésekben
kivanjéak elémi a
célkitiizéseket, valamint,
hogy milyen iranyito
tamogatasra van sziikség a
Bizottsag részérol.
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

ellentétes mértékben,
kiilondsen a kozuti
szallitas alternativai
kozott vagy azokon
beliil;

(f) amikor a cselekvés
olyan harmadik fél altal
nyujtott szolgaltatast
igényel, amely nem
tagja a konzorciumnak,
a palyazo beterjeszti
annak igazolasat, hogy
az érintett
szolgaltatasokat
atlathato, targyilagos és
diszkrimindcio-mentes
eljaras keretében
valasztotta ki.

(d) a tengeri gyorsforgalmi
utakkal
kapcsolatoscselekvésvarhat
6an tényleges, mérheto és
fenntarthato, a kozati
aruszallitas eldre jelzett
ndvekedési iitemét
meghalado
forgalomattereléshez vezet
a kozuti szallitasrol a rovid
tavua tengeri hajozasra, a
vasutra vagy a belvizi
hajozasra.

(e) a tengeri gyorsforgalmi
utakkal kapcsolatos
cselekvés redlis tervet
terjeszt el6, mely megadja,
hogy milyen 1épésekben
kivanjak elérni a
célkitiizéseket, valamint,
hogy milyen irdnyito
tamogatasra van sziikség a
Bizottsag részérdl;

(d) a forgalmat cselekvés
varhatoan tényleges,
meérhetd és fenntarthato,
tonnakilométerben vagy
jarmtikilométerben
kifejezett aruszallitasi
volumenhez képest
legalabb 10 szazalékos
forgalom-
kikiiszoboléshez fog
vezetni;

(e) a forgalmat
kikiiszobol6 cselekvés
realis tervet terjeszt elo,
mely megallapitja, hogy
az cselekvés milyen
kiilonleges 1épésekben
kivanja elérni a
célkitiizéseket, valamint,
hogy milyen iranyito
tamogatasra van sziikség
a Bizottsag részérol;

(f) a forgalmat
kikiiszobolo cselekvés
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

(f) a tengeri gyorsforgalmi
utakkal kapcsolatos
cselekvés nem vezet az
érintett piacokon a verseny
torzulasahoz a kozos
érdekekkel ellentétes
meértékben, kiillondsen a
kozati szallitas alternativai
kozott vagy azokon beliil;

(g) amikor a tengeri
gyorsforgalmi utakkal
kapcsolatos cselekvés
olyan harmadik f¢l altal
nyujtott szolgaltatast
igényel, amely nem tagja a
konzorciumnak, a palyazo
beterjeszti annak
igazolasat, hogy az érintett
szolgaltatasokat atlathato,
targyilagos és
diszkriminaciémentes
eljaras keretében
valasztotta ki.

nem vezet az érintett
piacokon a verseny
torzulasahoz a kozos
érdekekkel ellentétes
meértékben, kiillondsen a
kozuti szallitas
alternativai kozott vagy
azokon beliil;

(g) Amikor a forgalmat
kikiisz6bol6 cselekvés
olyan harmadik fél altal
nyujtott szolgaltatast
igényel, amely nem tagja
a konzorciumnak, a
palyazo beterjeszti annak
igazolasat, hogy az
érintett szolgaltatasokat
atlathato, targyilagos és
diszkriminacidémentes
eljaras keretében
valasztotta ki.
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

2. A tamogatas
intenzitasa és
alkalmazasi
teriilete

(a) a katalizald hatasu
cselekvés kozosségi
pénziigyi tamogatdsa a
cselekvés  célkitlizései
eléréséhez sziikséges ¢és
a cselekvés
eredményeképpen

felmeriilé Osszes kiadas
legfeljebb 35%-a lehet,
beleértve az el6készitd
intézkedéseket és a
kisegit6 infrastruktirat.
Az ilyen kiadas olyan

mértékig jogosult a
kozosségi pénziigyi
tamogatasra,  amilyen
mértékig a cselekvés
végrehajtasahoz
kozvetlentil

kapcsolodik. A
kivalasztasi eljaras
soran a palyazat

beadasakor vagy azutan
felmeriilé kiadas abban
az esetben jogosult
kozosségi pénziigyi

(a) a tengeri gyorsforgalmi
utakkal kapcsolatos
cselekvés kozosségi
pénziigyi tamogatasa a
cselekvés célkitlizései
eléréséhez sziikséges és a
cselekvés
eredményeképpen
felmeriilo 6sszes kiadas
legfeljebb 35%-a lehet,
beleértve az elokészitd
intézkedéseket és a
kisegitd infrastruktirat. Az
ilyen kiadas olyan
mértékig jogosult a
kozosségi pénziigyi
tamogatasra, amilyen
mértékig a szallitasi
szolgaltatas
végrehajtdsadhoz
kozvetleniil kapcsolodik. A
kivalasztasi eljaras soran a
palyazat beadasakor vagy
azutan felmeriil6 kiadas
abban az esetben jogosult
kozosségi pénziigyi

(a) a forgalomatterelési
cselekvés kozosségi
pénziigyi tamogatasa a
cselekvés célkitlizései
eléréséhez sziikséges és a
cselekvés eredményeképpen
felmeriild 6sszes kiadas
legfeljebb 35%-a lehet,
beleértve az el6készito
intézkedéseket és a kisegitd
infrastruktarat. Az ilyen
kiadas olyan mértekig
jogosult a kdzosségi
pénziigyi tamogatasra,
amilyen mértékig a
cselekvés végrehajtasahoz
kozvetleniil kapcsolodik. A
kivalasztasi eljaras soran a
palyazat beadasakorvagy
azutan felmertiil6 kiadas
abban az esetben jogosult
kozosségi pénziigyi
tamogatasra, ha a kozosségi
tamogatas megkapja a végsd
jovahagyast. Az ingésagok
koltségeihez valod

(a) a forgalmat
kikiiszobol16 cselekvés
k6zbsségi pénziigyi
tamogatasa a cselekvés
célkitiizései eléréséhez
sziikséges ¢és a cselekvés
eredményeképpen
felmertil6 6sszes kiadas
legfeljebb 35%-a lehet,
beleértve az elokészitd
intézkedéseket és a
kisegitd infrastruktirat.
Az ilyen kiadas olyan
mértékig jogosult a
ko6zosségi pénziigyi
tamogatasra, amilyen
mértékig a cselekvés
végrehajtasahoz
kozvetlentil kapcsolodik.
A kivalasztasi eljaras
soran a palyazat
beadasakorvagy azutan
felmertild kiadas abban az
esetben jogosult
kozosségi pénziigyi
tamogatasra, ha a

(a) a kozos tanulasi
cselekvés kozosségi
pénziigyi tAmogatasa a
cselekvés célkitlizései
eléréséhez sziikséges és a
cselekvés eredményeképpen
felmertiil6 6sszes kiadas
legfeljebb 50%-a lehet,
beleértve az elokészitd
intézkedéseket és a kisegitod
infrastruktirat. Az ilyen
kiadas olyan mértékig
jogosult a kdzosségi
pénziigyi tamogatasra,
amilyen mértékig a
cselekvés végrehajtasahoz
kozvetleniil kapcsolodik. A
kivalasztasi eljaras soran a
palyazat beadasakorvagy
azutan felmertiil6 kiadas
abban az esetben jogosult
ko6zosségi pénziigyi
tamogatasra, ha a k6zosségi
tamogatas megkapja a végso
jovahagyast.
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

tamogatasra, ha a

kozosségi tamogatas
megkapja a  végso
jovahagyast. Az

ingésagok koltségeihez
valé hozzajarulas attol
fligg, hogy ezeket a
tamogatas ideje alatt,
elsddlegesen a cselekvés
céljaira hasznaljak fel a
tamogatasi
megallapodasban
foglaltak szerint.
(b) A
infrastruktira
tamogatasanak
feltételeit a II. melléklet
tartalmazza.

kisegit6

tamogatasra, ha a
kozosségi tamogatas
megkapja a végso
jovahagyast. Az ingbsagok
koltségeihez valo
hozzajarulas attol fiigg,
hogy ezeket a timogatas
ideje alatt, els6dlegesen az
cselekvés céljaira
hasznaljak fel a tdimogatasi
megallapodasban foglaltak
szerint,

(b) A kozosségi pénziigyi
tamogatas, melyet az
el6készitd intézkedéssek és
a kozlekedési
infrastruktira kivételével a
Bizottsag hataroz meg a
kozuti szallitasrol a rovid
tava tengeri hajozasra, a
vasttra vagy a belvizi
hajozésra atterelt
tonnakilométerek alapjan,
eleinte minden 500
tonnakilométernyi kozuti

hozzajarulas attol fiigg,
hogy ezeket a tamogatas
ideje alatt, els6dlegesen a
cselekvés céljaira hasznaljak
fel a tamogatasi
megallapodasban foglaltak
szerint.

(b) A kdzosségi pénziigyi
tamogatas, melyet a
kozlekedési infrastruktira
kivételével a Bizottsag
hataroz meg a kozuti
szallitasrol a rovid tdva
tengeri hajozasra, a vasutra
vagy a belvizi hajozasra
atterelt tonnakilométerek
alapjan, eleinte minden 500
tonnakilométernyi kozuti
fuvar atterelésére
vonatkozoan 1 eur6. Az
indikativ Osszeg
kiigazithat6, kiilonosen a
projekt mindsége vagy a
megszerzett valodi
kornyezetvédelmi elényok

kozosségi tamogatas
megkapja a végso
jovahagyast. Az
ing6sagok koltségeihez
vald hozzajarulas attol
fligg, hogy ezeket a
tamogatas ideje alatt,
elsddlegesen a cselekvés
céljaira hasznaljak fel a
tamogatasi
megallapodasban
foglaltak szerint.

(b) A kozosségi pénziigyi
tamogatas az el6készitd
intézkedések, a
kozlekedési infrastruktura
és a felszerelések
kivételével eleinte
minden 500
tonnakilométernyi vagy
25 jarmi-kilométernyi
kozuti fuvar atterelésére
vonatkozdan 1 eurd. Az
indikativ Osszeg
kiigazithat6, kiilonosen a

(b) A kisegit6 infrastruktira
tamogatasanak feltételei:
nem alkalmazhato kategoria.
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

fuvar atterelésére
vonatkozoan 1 eur6. Az
indikativ Osszeg
kiigazithato, kiilondsen a
projekt mindsége vagy a
megszerzett valodi
koérnyezetvédelmi elényok
fiiggvényében.

(c) A 10. cikk (2)
bekezdésében leirt
eljarasnak megfelelen a
Bizottsag sziikség szerint
id6rol-idére
megvizsgalhatja a
fejleményeket a
szamitasok alapjat képezo
tételek vonatkozasaban és
sziikség esetén annak
megfelelden modositja a
kozosségi pénziigyi
tdmogatas Osszegét.

(d) A kisegitd
infrastruktira
tamogatasanak feltételeit a

fiiggvényében.

(c) A 10. cikk (2)
bekezdésében leirt
eljarasnak megfelelen a
Bizottsag sziikség szerint
1d6rol-idore megvizsgalhatja
a fejleményeket a
szamitasok alapjat képezo
tételek vonatkozédsdban és
sziikség esetén annak
megfeleléen modositja a
kozosségi pénziigyi
tamogatas 6sszegét.

(d) A kisegit6 infrastruktiara
tamogatasanak feltételei:
nem alkalmazhato6 kategoria.

projekt mindsége vagy a
megszerzett valodi
kornyezetvédelmi
elénydk fliggvényében.

(c) A 10. cikk (2)
bekezdésében leirt
eljarasnak megfeleléen a
Bizottsag sziikség szerint
idor6l-idore
megvizsgalhatja a
fejleményeket a
szamitasok alapjat képezo
tételek vonatkozédsdban és
sziikség esetén annak
megfeleléen modositja a
k6zosségi pénziigyi
tamogatas 6sszegét.

(d) A kisegit6
infrastrukttra
tamogatasanak feltételeit
a II. melléklet
tartalmazza.
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

II. melléklet tartalmazza.

3. A tamogatasi
megallapodas
formatuma és
idotartama

A katalizalo hatasa
cselekvések kozosségi
pénziigyi tamogatasa
tamogatasi
megallapodasok alapjan
torténik, mely
tartalmazza a megfeleld
rendelkezéseket az
iranyitasra és a
monitoringra
vonatkozdan. E
megallapodasok
maximalis érvényességi
ideje 62 honap.

A kozoOsségi pénziigyi
tamogatas nem Ujithatd
meg az eldirt, legfeljebb
62 honapos
érvényességi idon tul.

A TGyU cselekvések
kozosségi pénziigyi
tamogatasa tamogatasi
megallapodasok alapjan
torténik, mely tartalmazza
a megfeleld
rendelkezéseket az
iranyitasra és a
monitoringra vonatkozoan.
E megallapodasok
maximalis érvényességi
ideje 62 honap.

A kodzdsségi pénziigyi
tamogatas nem ujithato
meg az eldirt, legfeljebb 62
hoénapos érvényességi idon
tal.

A forgalomatterel
cselekvések kozosségi
pénziigyi tamogatasa
tamogatasi megallapodasok
alapjan torténik, mely
tartalmazza a megfeleld
rendelkezéseket az
iranyitasra és a monitoringra
vonatkozdan. E
megallapodasok maximalis
érvényességi ideje 38 honap.

A kozoOsségi pénziigyi
tamogatas nem Ujithatdé meg
az eldirt, legfeljebb

38 honapos érvényességi
id6n tal.

A forgalmat kikiiszobolo
cselekvések kozosségi
pénziigyi tamogatasa
tamogatasi
megallapodasok alapjan
torténik, mely tartalmazza
a megfeleld
rendelkezéseket az
iranyitasra és a
monitoringra
vonatkozdan. E
megallapodasok
maximalis érvényességi
ideje 62 honap.

A koz0sségi pénziigyi
tamogatas nem Ujithatd
meg az eldirt, legfeljebb
62 honapos érvényességi
id6n tal.

A koz06s tanulasi
cselekvések kozosségi
pénziigyi tamogatasa
tamogatasi megallapodasok
alapjan torténik, mely
tartalmazza a megfeleld
rendelkezéseket az
iranyitasra és a monitoringra
vonatkozoan. E
megallapodasok maximalis
érvényességi ideje 26 honap.

A koz0sségi pénziigyi
tamogatas nem Ujithatdé meg
az eldirt, legfeljebb

26 honapos érvényességi
id6n tal.
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Cselekves fajtaja

A. Katalizalé hatasa
cselekvések

B. Tengeri
gyorsforgalmi utak

C.  Forgalomatterelési
cselekvés

D. Forgalom-
kikiiszobolés

E. Kozos tanulasi

cselekvés

5. cikk (1) bekezdés a)
pont

5. cikk (1) bekezdés b)
pont

5. cikk (1) bekezdés c) pont

5. cikk (1) bekezdés d)
pont

5. cikk (1) bekezdés e) pont

4. A szerzodés
értékkiiszobe

A katalizal6 hatasu
cselekvések minimalis
indikativ timogatasi
kiiszobe 3 000 000
euro.

A tengeri autopalykra
vonatkozo cselekvések
minimalis indikativ
tamogatasi kiiszobe 2
milliard tonnakilométer
forgalomatterelés vagy
az indikativ euronkénti
tamogatassal aranyban
4 000 000 euro.

A forgalomatterelési
cselekvések minimalis
indikativ timogatasi
kiiszobe 500 millio
tonnakilométer
forgalomatterelés vagy az
indikativ euronkénti
tamogatassal aranyban

1 000 000 eurd.

A forgalmat kikiiszobolo
cselekvések minimalis
indikativ timogatasi
kiiszobe 500 millio
tonnakilométer vagy 25
milli6 jarmikilométer
kikiiszobolt aruszallitas
vagy az indikativ
euronkénti timogatassal
aranyban 1 000 000 euro.

A ko6z0s tanulasi
cselekvések minimalis
indikativ timogatasi
kiiszébe 250 000 euro.

5. Kozzététel

A katalizal6 hatasu
cselekvések
eredményeit és

A Tengeri gyorsforgalmi
utakkal kapcsolatos
cselekvések eredményeit

A forgalomatterelési
cselekvésekre vonatkozoan
nincsenek kiilon kozzétételi

A forgalmat kikiiszobolo
cselekvések eredményeit
és modszereit a

A koz0s tanulasi
cselekvések eredményeit és
modszereit a kozzétételi terv

modszereit a kozzétételi | és modszereit a kdzzétételi | tevékenységek kozzétételi terv alapjan alapjan kozz¢ kell tenni,
terv alapjan kozz¢é kell terv alapjan kozz¢é kell meghatarozva. kozzé kell tenni, hogy hogy segitsenek elérni e
tenni, hogy segitsenek tenni, hogy segitsenek segitsenek elérni e rendelet célkitlizéseit.
elérni e rendelet elérni e rendelet rendelet célkitlizéseit.
célkitlizéseit. célkitlizéseit.
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II. MELLEKLET:

A rendelet 2. cikkének ¢) pontja és 5. cikkének (2) bekezdése értelmében vett kisegito

(M

)

3)

infrastrukturak tamogatasi feltételei

A kisegitd infrastrukturdk az alabbi feltételek teljesiilése esetén jogosultak kozosségi
pénziigyi timogatésra:

a)  a cselekvés infrastrukturalis beruhazast igényel egy, a kozuti szallitasrol fuvart
atterel6 vagy kozuti aruszallitast kikiiszobold szolgaltatds megvalositasa
érdekében;

b) az infrastrukturalis beruhdzds a cselekvés kezdetétdl szamitott 18 honapon
beliil befejezddik; forgalmat kikiiszobold cselekvések esetén az idétartam
legfeljebb 24 honap lehet.

c) a szallitdsi szolgaltatds vagy a forgalom-kikiiszobolés az infrastrukturalis
beruhdzas befejezése utdni 3 honapon beliil kezdetét veszi; a forgalmat
kikiiszobold cselekvések esetén ezen kiviill a tamogatdsi megallapodas
érvényességi ideje alatt a vallalt teljes forgalom-kikiiszobolést el kell érni.

d) a vonatkozd kozosségi — kiilondsen a kornyezetvédelmi — jogszabalyokat —
tiszteletben tartasa.

Az 5. cikkben emlitett cselekvésfajtdk mindegyikére megkotott megallapodas
maximalis id6tartama meghosszabbithatd addig, amig azt az infrastrukturalis
beruhazas befejezése sziikségessé teszi, de a teljes idOtartam semmi esetre sem
haladhatja meg a 74 honapot.

Amennyiben e program alapjan infrastruktira-tdmogatas megpalyazasara keriil sor,
mas kozosségi program, kiilondsen a transzeuropai kozlekedési halozatok
iranymutatdsairél sz6l6 hatirozat alapjan ugyanaz az infrastrukturalis elem
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LEGISLATIVE FINANCIAL STATEMENT

Policy area: Promoting the Competitiveness, Security and Environmental Sustainability of
EU Transport and Energy Network

Activity: Inland, Air and Maritime Transport Policy (06 02)

TITLE OF ACTION: REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL
ESTABLISHING THE SECOND “MARCO POLO” PROGRAMME FOR THE GRANTING OF
COMMUNITY FINANCIAL ASSISTANCE TO IMPROVE THE ENVIRONMENTAL
PERFORMANCE OF THE FREIGHT TRANSPORT SYSTEM (""'MARCO PoLoO I1")

1. BUDGET LINE(S) + HEADING(S)
EX-06.0207 : Programme Marco Polo

EX-06.01 04 01 : Programme Marco Polo — dépenses pour la gestion administrative

2. OVERALL FIGURES
2.1. Total allocation for action (Part b): € 740 million for commitment.

The decision by the legislative authority is taken without prejudice of the budgetary
decisions taken in the context of the annual procedure.

2.2, Period of application:
(2007 — 2013)
2.3. Overall multiannual estimate of expenditure:

a) Schedule of commitment appropriations/payment appropriations (financial intervention)
(see point 6.1.1)

€ million
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 | 2015 | 2016 | 2017 Total
Commitments 29 47 95 124 124 142 142 0 0 0 0 703
Payments 8 24 47 76 98 109 129 100 40 36 36 703

b) Technical and administrative assistance and support expenditure (see point 6.1.2)

€ million
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Total
Commitments 1 3 5 6 6 8 8 0 0 0 0 37
Payments 1 3 5 6 6 8 8 0 0 0 0 37
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€ million

Subtotal a+b 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 Total
Commitments 30 50 100 130 130 150 150 0 0 0 0 740
Payments 9 27 52 82 104 117 137 100 40 36 36 740

¢) Overall financial impact of human resources and other administrative expenditure (see
points 7.2 and 7.3)

€ million (to three decimal places)

Commitments | 1.865 | 1.865 [ 1.865 1.865 | 1.865 | 1.865 | 1.865 0 0 0 0| 13.055
Payments 1.865 | 1.865 | 1.865 1.865 | 1.865 | 1.865 | 1.865 0 0 0 0| 13.055
€ million (to three decimal places)
Total atbtc | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 ] 2015 | 2016 | 2017 | Total
Commitments | 31.865 | 51.865 | 101.865 | 131.865 | 131.865 | 151.865 | 151.865 0 0 0 0| 753.055
Payments 10.865 | 28.865 | 53.865 | 83.865 | 105.865 | 118.865 | 138.865 [ 100 40 36 36 | 753.055
24. Compatibility with financial programming and financial perspective
[X] Proposal is compatible with the Communication by the Commission
concerning 2007-2013 of 10 February 2004 (COM(2004)101).
2.5. Financial impact on revenue:’
[X] Proposal has no financial implications (involves technical aspects regarding
implementation of a measure)
3. BUDGET CHARACTERISTICS
Type of expenditure New EFTA Contributions form | Heading in
contribution applicant countries | financial
perspective
Non-comp | Diff/ | YES YES YES Heading 1A
4. LEGAL BASIS

Art. 71 and 80 of the EC-Treaty
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Regulation .... / .... of the European Parliament and of the Council, establishing the second
“Marco Polo” programme for the granting of Community financial assistance to improve the
environmental performance of the freight transport system ("Marco Polo I1").

The financial envelope of the Programme can cover also expenses related to preparatory,
follow-up, monitoring, audit and evaluation actions, which are directly required for managing
the Programme and for achieving its objectives, in particular, studies, meetings, information
and publication actions, (expenses linked to information networks aiming at the exchange of
information), as well as all other expenses for administrative and technical assistance, to
which the Commission can turn to, for managing the Programme.

5. DESCRIPTION AND GROUNDS
5.1. Need for Community intervention
5.1.1.  Objectives pursued

If nothing is done, total road freight transport in Europe is set to grow by about 60% by 2013.
The effect would be an estimated growth of international road freight in the period 2007-2013
would be 20.5 billion per year for the 25 Member States of the European Union, with negative
consequences in terms of accidents, congestion, reliability of the supply chain and logistics
processes and environmental damage. The external costs to society and the environment of
the additional 20.5 billion tonne-kilometres on roads has been estimated at nearly 1 billion €
per year. This is not acceptable.

Table: Forecast and target level of international road transport in EU-25 (in billion tonne-
kilometres)"’.

2006 | 2007 | 2008 | 2009 |2010 @ 2011 | 2012 | 2013

Road transport 1,762 | 1,813 | 1,864 | 1,915 | 1,966 | 2,019 | 2,073 | 2,126

International road
transport 696 717 737 757 777 798 819 840
Off the road target 20.2 20.2 20.2 20.2 21.0 21.0 21.0

Coping with this growth implies using alternatives to road transport more intensively and
systematically than hitherto. The Marco Polo II Programme is based, as well as its
predecessor programme Marco Polo, on the Commission White Paper on Transport of 12
September 2001, but takes the concept of modal shift to less congested and more
environmentally friendly modes of transport one significant step further in impact.

Marco Polo II is conceived to overcome the dominant legal barrier to Community funded
modal shift: the problem of undue distortion of competition apparent in non-innovative

Taken from ECORYS ex-ante report, where these estimations of freight transport growth have been
derived from the PRIMES model that has been presented by the European Commission in the European
Energy and Transport Trends to 2030 report. The PRIMES model distinguishes 3 modes for freight
transport (road, rail and inland waterways) and is one of the very few models with a wide geographical
coverage (30 European countries) for freight transport forecasts.
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actions, such as the pure modal shift actions “just taking freight off the road without
overcoming a market barrier”. Community support to such actions quickly leads to a stringent
saturation effect over the lifetime of the programme, because the easy large-volume modal
shift actions are proposed and funded at the first selection rounds, but then successively
competition aspects only permit to fund market-niche actions. This effect makes it impossible
to achieve the projected annual modal shift.

The quantifiable objective of the Marco Polo II Programme is to shift at least the whole
aggregate growth of international road freight transport to short sea, rail and inland
waterway modes, without being inhibited by the saturation effect. In total 144 billion
tonnes-kilometres in the period 2007-2013.

This is achieved through two basic measures: (a) moving the centre of gravity of the
programme from pure modal shift to innovative modal shift actions, and (b) introduction of
traffic avoidance actions.

The increase in annual budgets from EUR 25 million for Marco Polo I to EUR 106
million for Marco Polo II stems directly from (1) the overall objective for the modal shift
(annually 20.5 billion tkm) and (2) the widening of EC-support for ancillary
infrastructure to move the programme’s emphasis to innovative action types (incl.
traffic avoidance). Concretely the Marco Polo II Programme proposes five different
types of actions.

The pure modal shift actions and the common learning actions are taken over from the
predecessor programme without modification. The modified catalyst actions as well as the
newly introduced Motorways of the Sea and traffic avoidance actions significantly enlarge
and encourage variety and potential impact of innovative solutions through widening the
definition of ancillary infrastructure. Effectively, the market-driven service-bound approach is
maintained, while support for infrastructure works limited to implement the non-road service
or totally avoid any traffic is added.

In view of globalisation of the markets and in particular the importance of a seamless,
efficient transport interface to the neighbour countries of the European Union the
geographical scope for full participation of all close third countries is offered, subject to the
conclusion of specific agreements.

The five types of actions:

l. Catalyst actions should tackle structural market barriers through setting up of
concrete innovative services. In order to increase efficiency of infrastructure
utilisation, catalyst actions aiming at achieving synergies in the rail sector deserve
specific attention. Integrated freight-passenger services are eligible for support.
There is Community support for ancillary infrastructure, if such works are limited to
implementation of the service.

2. Motorways of the Sea actions are based on the catalyst action concept, but combine it
with a concrete very large modal shift objective. They focus on high quality, high
frequency maritime transport with matching efficient, preferably non-road hinterland
connections. There is Community support for ancillary infrastructure, if such works
are limited to implementation of the service.

37

HU



3. Modal shift actions do not need to be innovative. They just shift freight off the road,
and as much as possible. There is no Community support for any infrastructure.

4. Traffic avoidance actions are also based on the catalyst action concept, combine it
with a large modal shift objective, but additionally require an integrated approach to
transport and production logistics. Under stringent conditions, there is Community
support for ancillary infrastructure, if such works are limited to the avoidance of
traffic.

5. Common learning actions are concerned with improving the co-operative spirit, the
sharing of know-how and the increase of knowledge in the logistics sector.

The estimated effect of the different actions can be summarised as follows:'!

ACTION!2 Immediate Short term | Medium term | Impact on | ACTION
impact on | effect effects structural change | IMPACT
traffic ~ shift | (1.5-3 years) | (4— 7 years) (max = 12)
(< 1.5 years)

Catalyst LOW/ MEDIIUM/ | HIGH HIGH 10/12
MEDIUM | HIGH

Motorways of | LOW'/ HIGH HIGH HIGH 10.5/12

the Sea MEDIUM

Modal shift MEDIUM/ | MEDIUM MEDIUM/ LOW 7/12
HIGH LOW

Common NIL/LOW | LOW/ MEDIUM/ MEDIUM/ 7/12

learning MEDIUM HIGH HIGH

Traffic NIL/LOW | MEDIUM/ | HIGH HIGH 9/12

avoidance 1 HIGH

PROGRAM 6/15 11.5/15 13/15 12.5/15

IMPACT

(max = 15)

Long term effects (more than 7 years) are expected to be similar to medium term effects.

There are basically two groups of actions: (a) high impact: catalyst, Motorways of the Sea and
traffic avoidance actions with 9-10.5 points; and (b) lower impact: modal shift and common
learning actions with 7 points. Modal shift actions, despite their lower overall impact, are still
of great importance due to their unique feature of having an immediate impact, - an essential
element of the Marco Polo intervention.

Points attributed: “3” is given for high effect/impact, “2” for medium effect/impact, “1” for low and “0”
for no effect/impact.

Impact of action type averaged over lifetime of the programme, i.e. including saturation effect.

Low immediate impact due to infrastructure works preceding start of service.

No or low immediate impact due to infrastructure works preceding traffic avoidance.
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As further explained below, the allocation of funding to the different intervention reflects, to a
large degree, the impact they are intended to have in the market place. The saturation effect
for the modal shift actions is included in the assessment.

5.1.2. Measures taken in connection with the ex-ante evaluation
5.1.2.1 Key features of the ex-ante evaluation:

The ex-ante evaluation of the Marco Polo II Programme has been carried-out by a consortium
lead by ECORYS through a designated Framework Contract on Impact Assessment and Ex-
ante Evaluations of DG-TREN. The evaluation was conducted between 15 April and 15 June
2004. Two interim and the draft final report were delivered on 30 April, 13 May and 03 June
2004, respectively. Given the short project duration, a focused step-by-step approach is
followed, based on a two-weekly reporting cycle, followed each time by a meeting with the
Commission.

The methodology of the Marco Polo II ex ante evaluation is based on the European
Commission document ex-ante evaluation — a practical guide for preparing proposals for
expenditure programmes. This document provides a complete overview of steps to be carried
out. For specific, more in-depth guidelines on impact assessment, use is made of the
document a handbook for impact assessment in the Commission — How to do an Impact
Assessment.

Consultants used their own databases, but have also co-operated closely with DG TREN
experts involved in Marco Polo and Marco Polo related areas. All documentation and
evaluations of PACT, Mini-Call for Catalyst Actions 2002 and the first selection round of
Marco Polo Programme (2003-2006) were provided. A stakeholders’ consultation exercise is
carried out as part of the ex ante evaluation. Main stakeholders identified are representatives
of modal or sub-sector associations. An overview of all documentation and stakeholders
consulted as input for the evaluation is given in the ex-ante report in Annexes 1 and 9,
respectively.

The ex-ante  report is available on the Marco Polo  website at
http://europa.eu.int/comm/transport/marcopolo/index _en.htm

5.1.2.2 Findings and lessons learnt from the ex-ante evaluation:
The ex-ante evaluation resulted in the following main conclusions:

1. To achieve the long-term key objectives of the Marco Polo programme, it is
necessary to expand the scope of the Programme, with a corresponding cost-effective
increase in budget.

2. The Marco Polo II proposal, when reviewed against alternative instruments, has
significant intrinsic strengths. Its structure, based on direct grants to companies for
setting up intermodal services, viable in medium-term, is the most efficient way of
public intervention for intermodal transport currently available.

3. The Marco Polo II proposal is coherent with and complementary with other EU and
Member States initiatives, including the Trans European Network (TEN)
programme.
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4. Given the concrete and ascertainable objectives of the Marco Polo programme, the
necessary budget can be objectively calculated and structured in a way to generate
multiple benefits for society. In fact Marco Polo II provides value for money: the
funding scenario favourised by the ECORYS experts, the “base case” with about
50% of the actions being of the innovative type (catalyst, Motorway of the Sea and
traffic avoidance), results in EUR 5 billion of saved external cost for a programme
budget of EUR 820 million, calculated over the contract duration alone. Of course
viable actions will continue to save externalities beyond the end of their contract with
the Community. Further benefits to society are: (a) creation of high-skilled jobs,
mostly permanently bound to local infrastructure on EU-territory, (b) very large
private investments in services and infrastructure through typical public-private-
partnerships with the private sector being the main contributor, (c) more efficient use
of energy, (d) higher utilisation factors of non-road transport infrastructure and (e)
direct benefits through shifting freight off the road allowing better movement' of
passenger vehicles — a relief to all citizens of the European Union.

In the prediction of success rates for supported actions the Commission uses about 10%
higher figures than the evaluators (see column 4 of table “Overview on distribution and
impact of actions” in point 5.2). This permits to decrease the number of actions by 10%,
which in turn decreases the budget of EUR 820 million recommended by the evaluators
to EUR 740 million in the proposal. Consequently, the probability to reach the modal
shift objective of 144 billion tkm is lower, but still acceptable. Any further reduction of
budget would denature the proposal.

5.1.2.3 Assessment of alternative delivery mechanisms:

The objective of the Marco Polo II programme is to shift at least the whole aggregate growth
of international road freight transport to short sea, rail and inland waterway modes, without
being inhibited by the saturation effect. In total 144 billion tonnes-kilometres in the period
2007-2013. This is a quantifiable and verifiable objective.

First, this objective cannot be reached by regulatory action alone. As further explained in the
Explanatory Memorandum, regulatory action has made large progress in the last few years.
However, it is now time to implement, in the market, the chances and opportunities resulting
from the regulatory action. Again, the Explanatory Memorandum points out that given the
high risks inherent to the exploitation of such opportunities, practical Community action is
necessary to stimulate risk-taking.

Second, in terms of type of programme, an intervention into the transport and logistics service
market has to be proposed. Programmes supporting studies would not achieve such concrete
and important impacts in the market. Indeed, the evaluation of the PACT programme
recommended discontinuation of feasibility studies. Research and development programmes
can contribute to the preparation of a better functioning of markets through development of
new technologies or spreading of research results. However, R&D funding does not intervene
directly in the market and can therefore not steer the action to support directly a concrete
policy output, namely the shifting of 20.5 billion tonne-kilometres per year. A similar
argument prevails for the utilisation of pure infrastructure funding programmes to reach the
above policy objectives. First, infrastructure projects do not yield immediate results in terms

Better movement of passenger vehicles if compared to a situation without a Marco Polo II programme.
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of traffic shift, due to their relative long-term nature. Second, it is difficult, at this stage, to
make an assessment of the concrete impact of an infrastructure on modal shift. To yield any
impact, it will have to be used by transport services, which finally might not be the case, or at
least not as much as predicted perhaps one decade before. This use cannot be concretely
steered by the Commission, as such regulation of transport use and demand would violate
fundamental principles of the market economy. Thus, a programme geared to put concrete
services in the market first and then attach some support to ancillary infrastructure is the best
delivery mechanism to achieve concrete modal shifts, especially when implemented as a
public-private-partnership.

Third, the scope and concrete mix of interventions proposed by the Marco Polo programme
show clear benefits when compared with other types of possible market intervention
programmes for the logistics market. In the first place, its scope covers the whole of the
international freight and logistics market. This assures the largest possible opportunity for
modal shift. Second, by proposing five types of actions, Marco Polo also intends to cover the
different needs of industry, in order to trigger the best proposals. The Explanatory
Memorandum explains the differences and the linkage between the proposed actions. It is also
important to see the reciprocal dynamic and the interaction between catalyst, Motorways of
the Sea, modal shift, traffic avoidance and common learning actions.

Thus, especially compared with PACT-like interventions, which focus on one sector of the
freight market only, and only allow one type of action, or Marco Polo I which is hindered by
the saturation effect for pure modal shift actions, the Marco Polo II’s mix of actions, with its
emphasis on innovation, including traffic avoidance, will ensure cost effectiveness as well as
optimal delivery and flexibility on the way to reach its objectives when compared to actual or
possible alternatives, such as price/tax measures, pure infrastructure packages, strict
legislation and pure promotion strategies. Additionally the Community subvention rate of
maximum 35% was assessed to be optimal.

The ex-ante report concludes in the relevant chapter 4: “Marco Polo II has been reviewed
against a series of alternative delivery mechanisms and risk categories and has, as currently
conceived, significant intrinsic strengths. Marco Polo 1II is intended as a robust, practical and
focused programme, which builds on the existing Marco Polo programme and has the merit of
expanded scope to achieve the key objectives.”

5.1.2.4 Expected results vs. costs

The expected results of the Marco Polo programme are a yearly aggregate shift of 20.5 billion
tonne-kilometre freight from international road transport to short sea, rail, inland waterway
and zero-traffic (traffic avoidance). The different Marco Polo interventions should also ensure
that there will be a structural change in the sector, and that the sector will, through the quality
improvements induced by the programme, become more competitive and viable on a
medium/long term and sustainable basis. Within the financial perspective 2007-2013, the
concrete goal is to achieve at least measurable shifts of 20.5 billion tkm per year, and of 144
billion over the programme’s lifetime, in the 25 Member States.

The costs to the Community budget to achieve these results are calculated to be EUR 740
million for the actions plus EUR 13 million for human resources and other administrative
expenditure (see point 2.3.c). This budget is cost-effective from various points of view.
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Scientific evidence suggests that the yearly increase of international road freight of 144
billion tkm translates into extra costs to society of about EUR 5 billion.

1 € expenditure under Marco Polo would thus generate about EUR 6 in savings on external
costs (EUR 4.980 billion / 0.753 billion). Additionally, private investments of at least EUR
1.4 billion ((0.740 billion / 35 %) - 0.740 billion) are triggered. Experience with Marco Polo I
indicate, that in average the 35% ceiling is not reached by far. In fact in the first selection
round EUR 15 million of Community subsidies triggered an investment of about EUR 360
million, i.e. the subsidy rate was about 4 %. However, this very low percentage can not be
applied directly to Marco Polo II, because of the absence of infrastructure funding under
Marco Polo L.

The management costs (staff, committee meetings, missions) of the Marco Polo II
programme, assessed to be EUR 1.865 million per year, indicate a further improvement vis-a-
vis the already very efficiently managed Marco Polo I programme when compared to the
programme’s budget. Concerning the number of management staff, the Commission follows
here the recommendations of the ex-ante report of 12-14 persons, adding a secretariat of 3
persons. The resulting team of about 16 permanent staff will run the programme, including
the contracts.

With the requested average yearly budget of Marco Polo is EUR 106 million this gives for the
management costs a rate of only 1.8 %.

5.1.2.5 Value added by the Community intervention
In general:

As stated in the Explanatory Memorandum, Member States on their own are not able in an
optimal way to encourage a further development of non-road freight transport, given that a
large part of this transport is international in nature. This fact creates a need for Community
intervention.

The Community intervention through the Marco Polo programme presents an instrument for
risk-financing and structural quality enhancement in the logistics service sector, which is
otherwise not available, neither on Community, nor on Member States’ level.

The Community intervention in the form of modal shift and catalyst actions creates additional
added value, because the actions to be subsidised should be viable on their own after three or
four years of subsidisation respectively.

Finally, as explained above, the interventions under this programme should create a societal
benefit in form of saved external costs.

Complementarity to Trans European Networks:

The Trans European Network programme focuses on the development of roads, railways,
inland waterways, airports, seaports, inland ports and traffic management systems in order to
strengthen the creation of the Internal Market and reinforce Economic and Social Cohesion
within the Union. Marco Polo is a service-oriented programme, providing the opportunity to
fund ancillary (i.e. small-scale) infrastructure that is supportive to the services, and making
use of large scale infrastructure, such as developed under the Trans European Network
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programme. In this respect the two programmes are complementary; the Trans European
networks providing the infrastructure basis that are used by the Marco Polo initiated services.

Motorways of the Sea are a particular field of interest. As stated in the White Paper: ‘certain
shipping links, particularly those providing a way around the bottlenecks in the Alps and
Pyrenees, should be made part of the Trans European Network, just like motorways or
railways’. The Trans European Network programme, on the hand, should ensure hinterland
connections from and to the ports, integrating the Motorways of the Sea into the Trans
European Network. On the other hand, Marco Polo, by supporting intermodal services to
make use of the Motorways of the Sea, will contribute to raising a sufficient volume of traffic
to validate the Motorways of the Sea.

This higher utilisation argument applies also to all non-road transport infrastructure
investments European and national in the Short sea shipping, rail and inland waterways
sectors.

The ex-ante report provides further details in chapter 5.
5.2. Action envisaged and budget intervention arrangements

The Marco Polo programme features five types of actions: modal shift actions, catalyst
actions, Motorways of the Sea actions, traffic avoidance and common learning actions. The
required information will be given for the five types of actions in turn:

1. Catalyst actions should tackle structural market barriers through setting up of
concrete innovative services. They would change the way transport is being
conducted in Europe. They will be complex in nature and require more time and
effort to be successful than modal shift actions. In order to increase efficiency of
infrastructure utilisation, catalyst actions aiming at achieving synergies in the rail
sector deserve specific attention. Integrated freight-passenger services are eligible for
support. There is Community support for ancillary infrastructure, if such works are
limited to implementation of the service. In terms of meeting policy objectives,
catalyst actions will have the highest impact.

2. Motorways of the Sea actions are based on the catalyst action concept, but combine it
with a concrete very large modal shift objective. They focus on high quality, high
frequency maritime transport with matching efficient, preferably non-road hinterland
connections. There is Community support for ancillary infrastructure, if such works
are limited to implementation of the service.

3. Modal shift actions do not need to be innovative. They just shift freight off the road,
and as much as possible. There is no Community support for any infrastructure.

4. Traffic avoidance actions are also based on the catalyst action concept, combine it
with a large modal shift objective, but additionally require an integrated approach to
transport and production logistics. The frame is set to give Community support to
innovative entrepreneurs to tackle the problem on how to decouple market from
transport growth. Under stringent conditions, there is Community support for
ancillary infrastructure, if such works are limited to the avoidance of traffic.
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5. Common learning actions are concerned with improving the co-operative spirit, the
sharing of know-how and the increase of knowledge in the logistics sector. Though
not directly shifting freight off the road, they should facilitate achieving the modal
shift objective of the programme. They will be geared towards prompting replication
in the market.

Table: Overview on distribution and impact of actions'®:

Actions Average Number Success Tonne- Tonne- EC subsidy EC subsidy Total EC- Subsidy
Number of  of rate of  kilometre- kilometre- for services  for infra-  subsidy share
projects projects projects shift share (mio EUR)  structure cost
per year (2007- (billion) (mio EUR) (mio EUR)

2013)

Catalyst 5.5 38 55% 10.5 7% 37.9 55.8 94 13%

(rail

synergy)

Catalyst 5.5 38 83% 23.6 16% 56.9 100.7 159 21%

(others)

Motorway | 5.5 38 55% 42.0 29% 151.6 136.6 287 39%

of the Sea

Modal 16.5 115 83% 57.5 40% 138.3 0 138 19%

shift

Traffic 4.5 32 66% 10.5 7% 31.6 17.1 49 7%

Avoidance

Common 4.5 32 83% - - 13.7 0 13 2%

Learning

Total 42 293 144.1 100% 430.0 310.2 740 100%

In summary, 293 outputs are envisaged for seven years (2007-2013), an average of 42
interventions out of 150 proposals submitted per year. This provides a success rate of one in
three, which is essential to receive proposals from the best market players (see ex-ante report,
chapter 7 “Stakeholders’ consultation”). With an average budget of EUR 106 million per
year, the financial assistance intensity per output would be EUR 2.5 million. This would be in
average about 2.5 times more than the average contract volume of Marco Polo 1. The
corresponding efficiency gains in management costs have been described above.

5.3. Methods of implementation

Because of the strong linkage of the programme to key transport policy objectives, the need to
steer catalyst, Motorways of the Sea, traffic avoidance and common learning actions in view
of helping achieve policy priorities, this programme will be directly managed by the
Commission using regular staff and, in the framework of accompanying measures and
programme evaluation, outside expertise.

16 Figures given for total programme lifetime 2007-2013, except for column 2.
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6. FINANCIAL IMPACT
6.1. Total financial impact on Part b - (over the entire programming period)

(The method of calculating the total amounts set out in the table below must be explained by
the breakdown in Table 6.2.)

6.1.1. Financial intervention

Commitments (€ million)

Breakdown 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 Total

Catalyst actions (rail synergy) 4 6 13 17 17 18 19 94
Catalyst actions (others) 6 11 21 28 28 32 33 159
Motorways of the Sea 12 20 38 50 50 61 59 287
Modal shift actions 5 9 19 24 24 28 28 138
Traffic avoidance 2 3 7 9 9 9 10 49
Common learning actions 1 1 2 2 2 2 3 13
Dissemination and accompanying measures 0 0 0 0 0 0 0 0
TOTAL 30 50| 100 | 130 | 130 150 150 740
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6.1.2.

(commitment appropriations)

Technical and administrative assistance, support expenditure and IT expenditure

According to Article 12 of the proposal the values given below indicate maximum figures,

representing 5% of the budgetary envelope in point 2.1 of this financial statement.

€ million

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Total

1) Technical and
administrative assistance

37

a) Technical assistance
offices

b) Other technical and
administrative assistance:

- intra muros:

- extra muros:

of which for construction
and maintenance of

computerised
management systems

Subtotal 1

2) Support expenditure

a) Studies

b) Meetings of experts

¢) Information and
publications

Subtotal 2

TOTAL

37

HU
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6.2.

programming period)17

Calculation of costs by measure envisaged in Part b (over the entire

(Where there is more than one action, give sufficient detail of the specific measures to be

taken for each one to allow the volume and costs of the outputs to be estimated.)

Commitments (in € million to three decimal places)

Breakdown Type Number of | Average  unit | Total cost
of outputs | outputs cost
(projects, files ) (total for years
(total for years 1...n)
1...n)
1 2 3 4=(2X3)
Catalyst Actions (rail synergy) Projects 38 2.474 94
Catalyst Actions (others) Projects 38 4.184 159
Motorways of the Sea Projects 38 7.553 287
Modal Shift Actions Projects 115 1.200 138
Traffic Avoidance Projects 32 1.531 49
Common learning actions Projects 32 0.406 13
Dissemination and accompanying Projects 0 0 0
measures
TOTAL COST 740

If necessary explain the method of calculation

17

For further information, see separate explanatory note.
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7. IMPACT ON STAFF AND ADMINISTRATIVE EXPENDITURE

7.1. Impact on human resources
Sta.ff to b? assigne d. to management .O.f the Description of tasks deriving from the
action using existing and/or additional action
resources
Types of post | Total
Number of Number of
permanent posts temporary posts
A | 10; out of which 2 10 Selection of projects, monitoring and
existing evaluation of catalyst, MoS, traffic
avoidance and common learning
actions, dissemination activities
Officials or
temporary staff B | 3; out of which 1 3 Technical  contract = management,
existing monitoring of modal shift actions,
database and website management
C | 3; out of which 1 3 Secretarial support
existing
Other human resources
Total 16; out of which 16

existing

The number of staff follows directly chapter 12 of the Ex-ante Report, recommending 12 to
14 staff plus secretariat.

The requirements for human and administrative resources will be covered by the allocation
assigned to the managing Directorate General in the frame of the annual allocation procedure.

The allocation of posts will depend partly on the internal organisation of the next Commission
and partly on an eventual re-allocation of posts between services, following the new financial

perspectives.

7.2. Overall financial impact of human resources

Type of human resources Amount (€) Method of calculation *

Officials 1.728.000 16 officials at standard costs 108.000 €
each

Temporary staff 0

Other human resources 0

(specify budget line)

Total per year 1.728.000

The amounts are total expenditure for twelve months.

HU
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7.3.  Other administrative expenditure deriving from the action

Budget line
Amount € Method of calculation
(number and heading)

Overall allocation (Title A7)
A0701 — Missions 62.000 78 x 800 €
A07030 — Meetings

A07031 — Compulsory committees — Advisory | 75.000 3x25.000 €
committee according to Art. 3 of Comitology Decision

A07032 — Non-compulsory committees '
A07040 — Conferences
A0705 — Studies and consultations

Other expenditure (specify)

Information systems (A-5001/A-4300)

Other expenditure - Part A (specify)

Total per year 137.000

' Specify the type of committee and the group to which it belongs.
The amounts are total expenditure for twelve months.

The needs for human and administrative resources shall be covered within the allocation
granted to the managing service in the framework of the annual allocation procedure

The amounts are total expenditure for twelve months.

L. Annual total (7.2 + 7.3) 1.865.000 €
II. Duration of action 7 years
I1I. Total cost of action (I x II) 13.055.000 €

(In the estimate of human and administrative resources required for the action, DGs/Services
must take into account the decisions taken by the Commission in its orientation/APS debate
and when adopting the preliminary draft budget (PDB). This means that DGs must show that
human resources can be covered by the indicative pre-allocation made when the PDB was
adopted.

Exceptional cases (i.e. those where the action concerned could not be foreseen when the PDB
was being prepared) will have to be referred to the Commission for a decision on whether
and how (by means of an amendment of the indicative pre-allocation, an ad hoc redeployment
exercise, a supplementary/amending budget or a letter of amendment to the draft budget)
implementation of the proposed action can be accommodated.)
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8. FOLLOW-UP AND EVALUATION
8.1. Follow-up arrangements

Follow-up and monitoring of the five types of actions envisaged by the Marco Polo
programme will be as follows:

Innovative actions (catalyst, Motorways of the Sea, traffic avoidance): The granting of
subsidies to these types of action will be based on the standard subvention contract of the
European Communities. The various monitoring, information and auditing provisions of this
contract will fully apply.

Further, the subvention contracts will also provide for steering powers of the Commission. On
request of the Commission, or the beneficiaries, steering committees will be convened ad-hoc.
As stated above, this close steering function will be an important feature of these innovative
actions. Further, regular reporting obligations will be provided for. In line with the expected
mission budget, each action will be monitored on spot several times during its life-time.

The objective of these innovative actions, while more complex than the one of the (pure)
modal shift actions, can be clearly described by a comparison of the existing situation and the
expected situation at the end of the project. Based on this description, concrete project
objectives will be agreed upon. The project plan by the beneficiary will also have to provide
work packages, with concrete sub-objectives and time tables, in particular for ancillary
infrastructure works, if any. This will ensure that eventual problems and delays can be
detected and remedied quickly.

All these actions will also feature a modal shift / traffic avoidance objective, which is easily
verifiable.

Commission staff will be closely involved in these projects. Depending on the specific
features of the project, “accompanying measures” for dissemination or monitoring of outputs
should be included in the individual project’s work plan and budget.

In line with the recommendations of the external evaluation of the PACT programme and the
ex-ante report of the Marco Polo II programme, post-contractual monitoring will be agreed
upon, to verify the effects of the project on structural change and traffic shift / traffic
avoidance after the termination of the subsidy.

Modal shift actions: The granting of subsidies to this type of action will be based on the
standard subvention contract of the European Communities. The various monitoring,
information and auditing provisions of this contract will fully apply.

Further, the subvention contracts will also provide for steering powers of the Commission. On
request of the Commission, or the beneficiaries, steering committees will be convened ad-hoc.
Regular reporting obligations will be provided for. In line with the expected mission budget,
each modal shift action should be visited at least once in its life-time on the spot. This practice
has been followed already in the PACT and Marco Polo I programmes, with good success.

The objective of these modal shift actions is straightforward: shift 500 tkm per 1 € support
given from road to short sea shipping, rail, or inland waterway and achieve viability within a
maximum of 36 months of support. The contract will therefore contain quantified objectives,
whose attainment will be easily verifiable.
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In line with the recommendations of the external evaluation of the PACT programme and the
ex-ante report on the Marco Polo II programme, post-contractual monitoring will be agreed
upon, to verify the effects of the projects in terms of traffic shift after the termination of the
subsidy.

Common learning actions: The granting of subsidies to this type of action will be based on
the standard subvention contract of the European Communities. The various monitoring,
information and auditing provisions of this contract will fully apply.

Further, the subvention contracts will also provide for steering powers of the Commission. On
request of the Commission, or the beneficiaries, steering committees will be convened ad-hoc.
Further, regular reporting obligations will be provided for. Each common learning action
should end with a work shop on the subject. This serves both dissemination purposes and a
common understanding of what was achieved. Depending on the type of project, such
workshops could also be an opportunity to agree of further implementation of the knowledge
gained. One example could be the signing of an action plan, to be implemented under the
auspices — not necessarily always with further funding — of the Commission.

The objective of the common learning actions can be clearly described by a comparison of the
existing situation and the expected situation at the end of the project. Based on this
description, concrete project objectives will be agreed upon. The project plan by the
beneficiary will also have to provide work packages, with concrete sub-objectives and time
tables. This will ensure that eventual problems and delays can be detected and remedied
quickly.

In line with the recommendations of the external evaluation of the PACT programme and the
ex-ante report of the Marco Polo II programme, post-contractual monitoring will be agreed
upon, to verify whether the knowledge gained will be effectively applied in the market, and
the effects of such application.

8.2. Arrangements and schedule for the planned evaluation

A thorough evaluation report on the Marco Polo I programme (2003-2006) is scheduled for
the end of 2006, with the results being presented before 30 June 2007, according to Article 14
of the proposal (Marco Polo II). This evaluation will be able to build on information gained
from four selection procedures, a number of modal shift and common learning projects
already terminated, and catalyst actions already well under way.

The evaluation will focus on the impact of the Marco Polo I programme in terms of traffic
shift. Stimulating traffic shift is the prime of objective of the Marco Polo I programme.
Besides, it will analyse the management and progress of the ongoing projects.

Based on Article 12 of the proposal, additional external evaluations will be carried-out on the
Marco Polo II Programme. In line with the recommendations in chapter 11 of the Ex-ante
Report, such an exercise will be implemented for Marco Polo II as a Mid-Term Evaluation in
2010 and an Ex-post Evaluation in 2015.
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ANTI-FRAUD MEASURES

As the contracts for all actions envisaged will be standard subvention contracts, the
generally applicable anti-fraud measures will apply.

Output will be clearly visible and measurable in all types of action. The types of subsidy
will be straightforward: expenditure in investment, and costs arising from operations.
These items can be verified in details, and there is enough material and knowledge through

the PACT and Marco Polo I projects to make an informed assessment of the dangers of
fraud.

Furthermore, especially for catalyst, Motorways of the Sea, traffic avoidance and common
learning actions, monitoring will be close, and project progress will be rigorously
appraised by Commission staff. Special attention will be given to the proper execution of
the ancillary infrastructure works, if any.

On the spot visits will be a steady feature of all projects.

Depending on the complexity of the projects, specific monitoring tasks can be entrusted to
specialised staff or outside consultants, for instance for validating business plans, viability
forecasts, and other accounting problems as well as construction problems.

Like the PACT evaluation did, the external evaluation foreseen in 2006 should also
evaluate the control systems and the budgetary execution of the various actions.

Like the PACT and Marco Polo I programmes, Marco Polo II will feature transparent and
focussed selection procedures, based on the presentation of objective and verifiable
applications. Commission staff from various departments will be evaluating the proposals.
The Member States’ Committee will give an opinion on the funding proposal by the
Commission. In order to further increase the transparency of the proposals, industry
associations could be asked to comment on certain aspects of applications, such as their
impact on competition.

52

HU



