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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY,
EUROPEJSKIEGO KOMITETU EKONOMICZNO-SPOLECZNEGO I KOMITETU
REGIONOW

Program ,,Marco Polo” — wyniki i perspektywy

1. WPROWADZENIE

Artykut 14 rozporzadzenia 1692/2006' przewiduje, ze Komisja przedstawia Parlamentowi
Europejskiemu, Radzie, Europejskiemu Komitetowi Ekonomiczno-Spotecznemu i
Komitetowi Regioné6w komunikat w sprawie wynikéw osiggnietych przez programy ,,Marco
Polo” za okres 2003-2010.

Rezultaty funkcjonowania programéw oceniono w ramach kontroli zewnetrznej. Na potrzeby
komunikatu ustalenia z oceny zostaly nastepnie zaktualizowane na podstawie dodatkowych
informacji, w tym danych operacyjnych uzyskanych do listopada 2012 r.

Ponadto w komunikacie przedstawiono ogolne perspektywy w zakresie dalszych krokéw oraz
podejscie zaktadajace wspieranie innowacyjnych i zrownowazonych ushug przewozu towaréw
w okresie, na jaki rozciagaja si¢ kolejne wieloletnie ramy finansowe, czyli w latach 2014-
2020.

Wreszcie, w dokumencie roboczym stuzb Komisji towarzyszacym niniejszemu komunikatowi
przedstawiono wilasciwe dane statystyczne oraz analiz¢ specyficznych kwestii wymienionych
w art. 14 ust. 2a rozporzadzenia 1692/2006.

2. PROGRAM ,,MARCO POLO” JAKO INSTRUMENT WSPIERANIA ZROWNOWAZONEGO
SYSTEMU PRZEWOZU TOWAROW NA SZCZEBLU UE

Program ,,Marco Polo” zostal ustanowiony na podstawie bialej ksiegi w sprawie wspolnej
polityki transportowej z wrzesnia 2001 r.°. W bialej ksigdze stwierdzono, ze intensywniejsze
korzystanie z zeglugi morskiej bliskiego zasiggu oraz transport kolejowy 1 $rodladowy
powinny stanowi¢ kluczowy element w wysitkach na rzecz zwigkszenia intermodalnosci, jako
praktyczne i skuteczne §rodki uzyskania zrbwnowazonego systemu transportowego.

W bialej ksiedze przewidywano, ze je$li nie zostang podj¢te zadne dzialania, drogowy
transport towarowy zwiekszy si¢ o 50% do 2010 r., co spowoduje dodatkowe wydatki na
infrastruktur¢ drogowa oraz doprowadzi do wigkszej liczby wypadkow, natezenia ruchu oraz
wiekszego zanieczyszczenia srodowiska w skali lokalnej 1 globalnej. Bezposrednim skutkiem
byloby zwigkszenie miedzynarodowego drogowego transportu towarowego (na terytorium
UE) o 12 mld tonokilometréw” rocznie.

Rozporzadzenie (WE) nr 1692/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajace drugi program
»Marco Polo” dla udzielania wspolnotowej pomocy finansowej w celu poprawy dzialania systemu
transportu towarowego na srodowisko (,,Marco PoloII”) iuchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 1382/2003, zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 923/2009, Dz.U. L 328 z 24.10.2006, s. 1.
Evaluation of the Marco Polo Programme 2003 — 2010, Europe Economics, kwiecien 2011 .

Biata ksigga na temat europejskiej polityki transportowej do roku 2010: czas na decyzje, COM(2001)
370 final, 12.9.2001 r.

Tonokilometr” oznacza przewiezienie jednej tony tadunku lub jej objetosciowego réwnowaznika na
odlegtos¢ jednego kilometra.
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To wlasnie w tym konteks$cie ustanowiono pierwszy program ,,Marco Polo” (na lata 2003-
2006)°. Na dziatania wspierajace przeznaczono kwote 102 min EUR. Miaty one zmierzaé do
tego, by przewidywany wzrost transportu towaréw o 48 mld tonokilometréw nie zostat
skierowany na drogi, lecz zostat przejety przez zegluge morska bliskiego zasiggu, kolej i
transport $rodladowy, lub polaczenie réznych rodzajéow transportu, w ktérym transport
drogowy miatby jak najmniejszy udziat.

Gdy opracowywano drugi program ,Marco Polo™® (2007-2013) ponownie skalkulowano
prognozy wzrostu transportu towaréw’. W rezultacie stwierdzono, ze jesli nie zostana podjete
zadne dziatania, mi¢dzynarodowy drogowy transport towaréw (na terytorium UE) bedzie
wzrastal w latach 2007-2013 o 20,5 mld tonokilometrow rocznie. Marco Polo II miat
zagwarantowaé przejecie znacznej cze$ci tego wzrostu przez inne rodzaje transportu.
Przeznaczono na niego kwote¢ 450 mln EUR.

3. KLUCZOWE ELEMENTY PROGRAMU

Program ,,Marco Polo”, ustanowiony w celu zmniejszenia nat¢zenia ruchu drogowego oraz
uczynienia transportu towarow bardziej wydajnym i zrownowazonym, jest jedynym unijnym
instrumentem finansowania, w ktérego ramach prawnych wsparcie zostato $cisle powigzane z
rezultatami. Dotacja obliczana jest zazwyczaj na bazie uzyskanego przejgcia strumienia
towaréw przez inne $rodki transportu, wyrazonego w min tonokilometrow®. Takie
przesuni¢cie modalne mozna nastgpnie wyrazi¢ w formie pieni¢znej na podstawie korzysci
uzyskanych dzieki programowi w dziedzinie $rodowiska, natezenia ruchu i w innych
dziedzinach.

»Marco Polo I’ przewidywal trzy rodzaje dzialan:

a) dziatania zwigzane z przesuni¢ciem modalnym: przesunigcie jak najwickszego
strumienia towaré6w z transportu drogowego na zegluge morska, transport
kolejowy lub transport srédladowy;

b) dzialania katalityczne: zmiana sposobu funkcjonowania innych rodzajow
transportu niz drogowy w UE oraz przezwyci¢zenie strukturalnych barier
rynkowych w europejskim transporcie towarow dzigki przetomowym lub
wysoce innowacyjnym koncepcjom;

C) dziatania zwigzane ze wspolnym uczeniem si¢: podnoszenie stanu wiedzy w
sektorze logistyki transportu towaréw oraz szerzenie zaawansowanych metod i
procedur wspoélpracy na rynku transportu towaroéw.

W ramach ,,Marco Polo II” dodano dwa kolejne dziatania:

d) autostrady morskie: wszelkie innowacyjne dziatania pozwalajgce przewozié
duze ilosci towaréw z duza czestotliwoscia, ktore bezposrednio prowadza do
przejecia transportu drogowego przez zegluge morska bliskiego zasiegu.

> Na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 1382/2003.

6 W oparciu o rozporzadzenie (WE) nr 1692/2006.

Ex-ante Evaluation Marco Polo II (2007-2013), Ecorys, 2004; szacunkowe obliczenia wzrostu
transportu towarow: model PRIMES i statystyki EUROSTATU.

Zgodnie z regulami programu, dotacj¢ oblicza si¢ jako najnizszg sposrdd ponizszych wartoéci: 1)
tonokilometry przesunig¢te do innego rodzaju transportu; 2) taczne straty w okresie finansowania; oraz
3) 35% kwalifikowalnych kosztow (50% dla dzialan zwigzanych ze wspolnym uczeniem sig). W
praktyce w wigkszoSci dzialah zwigzanych z przesunigciem modalnym (z wyjatkiem dziatan
zwigzanych ze wspdlnym uczeniem si¢ oraz szczegélnych celow dziatan katalitycznych), platnosé
ogranicza si¢ do maksymalnej liczby osiagnietych tonokilometrow.
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Obejmuje to polaczenie zeglugi morskiej bliskiego zasiggu z roéznymi
rodzajami transportu ladowego oraz zintegrowanymi uslugami ,,0od drzwi do
drzwi”, w ktorym przejazdy drogowe sg jak najkrotsze;

e) dzialania zwigzane zunikaniem ruchu: oznaczaja wszelkie innowacyjne
dziatania polegajace na zintegrowaniu transportu z logistyka produkcji w celu
uniknigcia  duzego  procentowego  udzialu  drogowego  transportu
przewozowego, przy czym nie powinno to negatywnie wptywaé na wielkos¢
produkcji czy zatrudnienia.

Poza tym ogélny budzet zwigkszono ze 102 mln EUR do 450 mln EUR, a okres trwania
programu przedtuzono z 4 do 7 lat. W ,,Marco Polo II” wprowadzono takze inne zmiany:
szerszy zasigg geograficzny, zmienione reguly finansowania niektérych rodzajéow dziatan;
pojawilta sie takze nowa definicja kwalifikowalnych wnioskodawcoéw oraz nowe podejscie do
infrastruktury pomocnicze;.

W 2009 r. dokonano rewizji ,,Marco Polo II"’, aby utatwi¢ udziat mikroprzedsiebiorstw oraz
matych 1 $rednich przedsigbiorstw, a takze by uprosci¢ procedury. Poza tym zwigkszono
intensywno$¢ finansowania z 1 EUR do 2 EUR na kazde 500 tonokilometréw przesunigtych
na inne $rodki transportu niz drogowy.

Jezeli chodzi o zarzadzanie, w 2008 r. wdrazanie programu przeniesiono z Komisji do
Agencji Wykonawczej ds. Konkurencyjnosci i Innowacyjnosci.

4. WYNIKI OSTIAGNIETE DZIEKI PROGRAMOM MARCO POLO
W latach 2003-2012 udzielono 172 dotacji, dostarczajac pomoc finansowa ponad 650 firmom.

Ze wzgledu na unikalne zatozenie programu, w ktorym dotacja zalezy od faktycznego
przesunig¢cia modalnego uzyskanego dzigki projektom, wyniki programu dajg si¢ oszacowac,
umozliwiajac oceng rzeczywistych osiggnig¢ programu.

— Skutecznos$¢

Miarg skuteczno$ci programu sg postepy uzyskane pod wzgledem dokonanego przesunigcia
modalnego/unikania ruchu'® (w tonokilometrach).

Ze wzgledu na zréznicowany charakter poszczegdlnych dziatan, ich skuteczno$¢ moze by¢
bezposrednio mierzona w przypadku dziatan zwigzanych z przesunigciem modalnym,
autostradami morskimi, unikaniem ruchu i dziatan katalitycznych. Dzialania katalityczne
maja dodatkowe szczegodlne cechy, ktore zostang omowione osobno. Dziatania zwigzane ze
wspolnym uczeniem si¢ nie majg bezposrednio celu zwigzanego z przesuni¢gciem modalnym,
dlatego nie mozna ich ocenia¢ na podstawie przesuni¢cia ruchu na inne rodzaje transportu niz

drogowy.

W przypadku Marco Polo I, przesunigcie modalne, ktore spodziewano si¢ osiagnaé dzieki
wybranym projektom, siggato 47,7 mld tonokilometréw, co odpowiada mniej wigce]
tacznemu celowi ustanowionemu dla programu (48 mld tonokilometrow). Ostatecznie
faktyczne przesunigcie modalne uzyskane dzigki projektom wyniosto 21,9 mld
tonokilometrow. Liczba ta odpowiada ok. 46% facznego celu dotyczacego przesunigcia
modalnego, stanowigc odpowiednik ok. 1 200 000 przejazdoéw cigzarowek na dystansie 1000
km ze $rednim zatadunkiem 18 ton.

’ Rozporzadzenie (WE) nr 923/2009 Parlamentu Europejskiego i Rady, Dz.U. L 266 z 9.10.20009, s.1.

10 Skuteczno$¢ dziatan stuzacych unikaniu ruchu wyraza si¢ raczej w pojazdokilometrach niz
tonokilometrach. Pojazdokilometry moga zosta¢ przeliczone na tonokilometry, gdzie 1 pojazdokilometr
réwna si¢ 20 tonokilometrom.
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W przypadku ,,Marco Polo II” przesunigcie modalne, jakie spodziewano si¢ uzyskac dzigki
projektom zatwierdzonym w latach 2007-2011, sigga 87,7 mld tonokilometrow, czyli $rednio
17,54 mld tonokilometréw rocznie. Do listopada 2012 r. dzigki tym projektom zrealizowano
faktyczne przesuni¢cie modalne wartosci 19,5 mld tonokilometrow (czyli $rednio ok. 5 mld
tonokilometréw rocznie w czterech latach, za ktore dostgpne sa dane). Poniewaz program jest
nadal realizowany, do jego zakoficzenia liczby te jeszcze wzrosna''.

Projekty ,,Marco Polo” stanowig ustugi biznesowe, sa zatem wrazliwe na uwarunkowania
rynkowe i gospodarcze. Dlatego tez recesja gospodarcza odnotowywana od 2008 r.'* miata
negatywny wplyw na popularnos¢ i skuteczno$é programu oraz wykonalnos¢ projektow'”

Dziatania katalityczne maja na celu nie tylko przesunigcie modalne, lecz takze ustalenie 1
przezwyci¢zenie barier utrudniajacych zastosowanie innowacyjnych rozwigzan w transporcie
towarow za pomocg $rodkoéw transportu innych niz drogowe. Bariery te, majace charakter
techniczny oraz — w niektorych przypadkach — ,,psychologiczny” sa specyficzne dla kazdego
projektu. Dlatego tez trudno okresli¢ bezposrednie, taczne rezultaty wynikajace z korzysci
uzyskanych dzigki dzialaniom katalitycznym, poza tymi wynikajacymi z przesunigcia
modalnego.

Skuteczno$¢ dziatan stuzacych wspdlnemu uczeniu si¢ byta oceniana dla kazdego projektu
indywidualnie (np. czy przeprowadzono zaplanowang liczbe wyktadéw lub czy osiagnieto
przewidziang liczbg¢ uczestnikow). Dziato si¢ tak, poniewaz kazde dziatanie stuzylo
odmiennym celom i brakuje wspolnej podstawy pozwalajacej zgrupowaé wyniki. Dziatania
stuzagce wspolnemu uczeniu si¢ byty relatywnie udane pod wzgledem uzyskania zaktadanych
celow — wskaznik realizacji wielu projektow wynidst 100 %. Trudniej jednak oceni¢
dhlugotrwaty wptyw tego rodzaju dziatan na praktyki firm logistycznych oraz przesunigcie
modalne.

— Korzysci dla Srodowiska

Zmniejszenie oddziatlywania transportu drogowego na $rodowisko nalezy do zasadniczych
celow programu ,,Marco Polo”. Przesunigcie modalne wyrazone w tonokilometrach mozna
wyrazi¢ w formie pieni¢znej na podstawie korzysci uzyskanych dzigki programowi w
dziedzinie $rodowiska, natgezenia ruchu i w innych dziedzinach, przy wykorzystaniu
kalkulatora kosztow zewnetrznych'®. Kalkulator oblicza warto$¢ gospodarcza dla roznych
rodzajow i podrodzajow transportu, w oparciu o zewnetrzne wspotczynniki kosztow'” zalezne
od wplywu na §rodowisko (jako$¢ powietrza, hatas, zmiany klimatyczne) oraz oddziatywanie
spoteczno-gospodarcze (wypadki, natezenie ruchu).

W oparciu o dane dotyczace przesuni¢cia modalnego uzyskanego dzigki projektom ,,Marco
Polo I”, korzysci $rodowiskowe szacowane sa'® na 434 mln EUR. Poréwnanie tej kwoty z
wartoscig funduszy przeznaczonych na finansowanie projektow stuzacych przesunigciu
modalnemu (32,6 min EUR) pozwala stwierdzi¢, ze kazde euro zainwestowane w te dziatania
pozwolito uzyskac korzysci srodowiskowe oraz inne oszczednosci kosztow zewnetrznych w

Przewiduje sig, ze ostatnie projekty ,,Marco Polo II” beda realizowane do 2020 r. wlacznie.

W sektorze transportu towarow nastgpito ogdlne zmniejszenie wolumenu transportowanych tadunkow.
Blizsze informacje znajduja si¢ w dokumencie roboczym stuzb Komisji towarzyszacym komunikatowi.
W pierwszej edycji programu (zaproszenia do skladania projektow w latach 2003-2006) nie rozpoczeto
lub zakonczono 11 projektow, natomiast w drugiej edycji (zaproszenia do sktadania projektow w latach
2007-2010) stalo sie tak z 30 projektami.

Kalkulator Marco Polo (wigcej informacji - zob. http://ec.europa.eu/transport/marcopolo/index en.htm).
Wspotczynniki i metodologia wykorzystywane w kalkulatorze zostaty z czasem skorygowane. Ostatnie
wersje kalkulatora opieraly si¢ na opracowaniu ,Handbook on estimation of external costs in the
transport sector” (IMPACT 2008).

Wartosci obliczone przy pomocy kalkulatora mozna traktowacé jedynie jako orientacyjne.
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kwocie wynoszacej $rednio 13,3 EUR. Obejmuje to 1,5 min ton CO? ktére w innych
okolicznos$ciach wyemitowalby transport drogowy.

Poniewaz ,,Marco Polo II” jest nadal w trakcie realizacji, koncowe rezultaty nie s jeszcze
dostgpne. Jednak przej$ciowe dane (z listopada 2012 r.) wskazuja, Zze jak dotychczas dzigki
programowi uzyskano korzysci srodowiskowe wartosci 405 min EUR.

Poza korzy$ciami $rodowiskowymi omawianymi powyzej, mozna rozwazy¢ réwniez inne
istotne, posrednie formy oddziatywania, przyktadowo wplyw zmniejszonego natezenia ruchu
na ochrong¢ przyrody, czy tez wrazliwe obszary, takie jak Alpy czy Pireneje. Mozna rowniez
wzig¢ pod uwage efekty zwigzane z popularyzacja wiedzy i tworzeniem sieci wspOtpracy
uzyskane dzigki wspotdziataniu podmiotow zaangazowanych w program ,,Marco Polo”.

— Efektywnos¢

Efektywno$¢ mierzy si¢ jako stosunek wynikéw (tonokilometry uzyskane dzigki projektom
stuzagcym przesunigciu modalnemu) do poniesionych naktadéw (zaciagniete lub wyptacone
zobowigzania).

W odniesieniu do projektow stuzacych przesunigciu modalnemu zrealizowanych w programie
»Marco Polo I” (z wylaczeniem dzialan stuzacych wspolnemu uczeniu si¢ i1 dzialan
katalitycznych), jesli uwzgledni¢ ptatnosci przekazane beneficjentom, kazde zainwestowane
euro spowodowato przesunigcie 597 tonokilometréw. Mozna to poréwnaé ze S$rednig
efektywnoscia na poziomie 743 tonokilometréw za kazde euro dotacji'’, spodziewanej po
projektach wybranych na podstawie rocznego zaproszenia do sktadania projektow'®.

W przypadku programu ,,Marco Polo II”, spodziewana'® efektywno$¢ wybranych projektow™
stuzacych przesunieciu modalnemu wynosita 438 tonokilometrow/euro (listopad 2012 r.). Nie
mozna jeszcze przedstawi¢ zadnych liczb dotyczacych faktycznej efektywnosci, poniewaz
program jest nadal w trakcie realizacji.

Zmniejszenie efektywnos$ci podczas realizacji programu ,,Marco Polo II” mozna wyjasnié
zmianami w przepisach regulujacych funkcjonowanie projektu, w szczegolnosci
podwojeniem intensywnosci finansowania od zaproszenia do sktadania projektéw z 2009 r. (z
1 EUR do 2 EUR na 500 tonokilometréw) oraz nowg definicjg przewozu towarow" .

— Wykorzystanie funduszy

Ze 102 mln EUR przydzielonych na ,,Marco Polo I” zaciggni¢to zobowigzania na 73,8 min
EUR. Wynikato to stad, ze tylko ograniczona ilo$¢ projektow spetniala kryteria i warunki
ustanowione w programie (ztozono 265 projektéw, a podpisano 55 umow), co spowodowato,
ze w programie wzi¢to udziat mniej podmiotdéw niz oczekiwano.

Z puli srodkow, na jakie zaciggni¢to zobowigzania, wyplacono 41,8 min EUR. Fakt, ze
warunkiem otrzymania pieni¢dzy przez beneficjentéw jest faktyczne osiagnigcie rezultatow
stanowi wazny aspekt programu, stanowigc przyktad efektywnego wydatkowania publicznych
srodkow. Oznacza to jednak takze, ze w przypadku gdy faktycznie osiggnigte przesunigcie
modalne jest nizsze od tego pierwotnie obliczonego przez beneficjentow, np. ze wzgledu na

17 W latach 2003, 2004, 2005 i 2006.

Spodziewana efektywno$¢ wybranych projektéw mierzona jest przed dokonaniem jakiejkolwiek
platnosci na projekty — szacunki opieraja si¢ zatem na kwocie zaciggnigtych zobowiazan.

W oparciu o kwotg zaciagnigtych zobowigzan.

W odniesieniu do projektéw wybranych na podstawie zaproszen w latach: 2007, 2008, 2009, 2010 i
2011.

2 Obejmujaca wage pustego intermodalnego §rodka transportu oraz pojazdow drogowych.

PL



PL

negatywny wplyw kryzysu finansowego, budzet dostepny na program nie zostaje w petni
wykorzystany.

Oczekuje si¢ wystapienie podobnej tendencji w obecnie realizowanym programie ,,Marco
Polo ITI”.

Oprocz tego ogdlng zasada jest, ze kwoty wyplacone na projekt nie moga przekroczy¢
tacznego deficytu, jaki wystapil w danym okresie finansowania (zob. przypis nr 8). Dlatego
tez, jesli projekty doprowadza do uzyskania dochodow lub uzyskania granicy optacalnosci
wczesniej, niz przewidziano to we wniosku, dotacja moze zosta¢ odpowiednio cofnigta lub
zmniejszona. Mialo to miejsce w przypadku wielu projektow ,,Marco Polo” i réwniez
przyczynito si¢ do mniejszego wykorzystania przydzielonych srodkow.

— Trwalosé

Trwalo$¢ projektu oceniana jest na podstawie tego, czy nadal wywiera on w jakiej$ formie
skutki po zakonczeniu okresu finansowania. Zgodnie z szacunkami®> dotyczacymi
programow, wiekszo$¢ ustug ma by¢ kontynuowana po zakonczeniu umowy o dotacje.
Wskazuje to, ze krétkoterminowe finansowanie moze doprowadzi¢ do dlugotrwatych zmian
w obecnych, zmieniajacych si¢ warunkach rynkowych. W zwigzku z tym programy
wygeneruja przypuszczalnie dodatkowe korzysci w zakresie przesunigcia modalnego/unikania
ruchu oraz oszczgdnosci kosztow zewnetrznych po wygasnieciu umowy, jednak ze wzgledu
na brak wlasciwych danych nie mozna wymiernie oszacowa¢ w ramach oceny oddziatywania
programu.

— Konkurencja

Program ,,Marco Polo” przewiduje udzielanie dotacji firmom transportowym na finansowanie
uruchamiania dziatan shuzacych przesunigciu transportu towaré6w na inne $rodki transportu
niz drogowy. Koncentracja na nowych ustugach przewozowych (lub udoskonaleniu juz
istniejagcych uslug) oraz pewien stopien nasycenia intermodalnych szlakow, moze w
niektorych przypadkach powodowa¢ obawy o zaklocanie konkurencji, nawet jesli
ustanowiono pewne zabezpieczenia, by unikna¢ takich zaklocen, ktore szkodzityby wspdlnym
interesom (tzn. ocen¢ aspektow zwigzanych z konkurencjag w ramach oceny projektow,
mozliwo$¢ rozwigzania lub ograniczenia zakresu umowy w przypadku dowiedzionego
zaktocenia konkurencji).

W praktyce, mimo ze w okresie realizacji obu edycji programu ,,Marco Polo” konkurenci
beneficjentéw ztozyli liczne skargi na zakidcenie konkurencji, brakuje wyraznych dowodow
na to, ze w istocie doszto do jakich$ powaznych zaktocen™.

— Zarzadzanie

Agencja Wykonawcza ds. Konkurencyjnosci i Innowacyjnos$ci, zapewniajac wigksze zasoby
ludzkie, dowiodla, ze moze wnosi¢ wartos¢ dodang w proces wdrazania ,,Marco Polo”.
Eksternalizacja umozliwita zwigkszenie wysitkoéw komunikacyjnych 1 intensywniejsza
promocj¢ programu, udoskonalenie operacyjnych mechanizméw kontrolnych oraz
rozszerzenie zakresu pomocy $wiadczonej wnioskodawcom.

— Procedury

2 Evaluation of the Marco Polo Programme (2003-2006), Ecorys, 2007; Evaluation of the Marco Polo

Programme 2003 — 2010, Europe Economics, 2011

Skargi te zostaly nalezycie zbadane przez Komisjg/Agencje Wykonawcza ds. Konkurencyjnosci i
Innowacyjnosci. W rezultacie od zaproszenia do sktadania projektow w 2011 r. wprowadzono bardziej
rygorystyczng wewnetrzng ocene aspektéw zwigzanych z konkurencja.
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Procedury programu opieraja si¢ na zasadzie nalezytego zarzadzania finansami i zostaty
opracowane w celu zagwarantowania rownych warunkéw oraz zapewnienia odpowiedniej
rownowagi migdzy konieczno$cig stosowania administracyjnych mechanizméw kontroli
wykorzystania §rodkéw publicznych a potrzebami firm. Jednak ze wzgledu na bardzo
operacyjny charakter programu, w niektorych przypadkach procedury te moga by¢
postrzegane jako skomplikowane i moga nie by¢ w petni zgodne z biezacymi praktykami
prywatnych firm, w szczegdlnosci w kontekscie stale ewoluujacego Srodowiska ryzyka

finansowego.

Inne istotne czynniki

a)

b)

d)

Uwaza sig, ze liczba uczestnikoéw programu ,,Marco Polo” nie jest calkiem
zadowalajaca. Podwojenie intensywnosci finansowania w 2009 r. jedynie
czgsciowo rozwigzato ten problem. Sytuacje t¢ mozna wytlumaczy¢
zewnetrznymi czynnikami, takimi jak waska grupa docelowa, zmienne warunki
rynkowe oraz niekorzystny klimat gospodarczy od 2008 r., lecz takze
czynnikami wewngtrznymi, takimi jak zatozenia programu, w ktéorym, by
chroni¢ $rodki publiczne, gléwne ryzyko operacyjne przerzucono na
beneficjentéw;

Wprowadzenie uzupetniajacych certyfikatow audytorskich od 2010 r. utatwito
weryfikacj¢ iloSci towaréw przetransportowanych w ramach projektéw ,,Marco
Polo”, zmniejszajac ryzyko btednych obliczen i oszustw, oznaczato to jednak
rownoczesnie  dalsze  zwigkszenie obcigzen administracyjnych dla
beneficjentéw;

Zorientowanie programu na przesuni¢gcie modalne (ptatno$ci mozna
dokonywaé prawie wylacznie na podstawie zrealizowanego przesunigcia
modalnego/unikniecia ruchu®*) jest jedna z przyczyn, dla ktérych beneficjenci
maja trudnosci z finansowaniem infrastruktury pomocniczej®, nawet jesli
wydatki na tego rodzaju infrastruktur¢ moga by¢ takze podstawa do uzyskania
pomocy finansowej*’;

Obecne podejscie skoncentrowane na przesunigciu modalnym nie jest zbyt
atrakcyjne dla wyspiarskich panstw cztonkowskich. Dzieje si¢ tak, poniewaz
transport towarow miedzy wyspami a kontynentem, a takze mi¢dzy samymi
wyspami, odbywa si¢ gtownie szlakami morskimi. W rezultacie istnieje tylko
ograniczone pole do uzyskania przesuni¢cia modalnego/uniknigcia ruchu na
poziomach wymaganych w programie;

Wedhug ograniczonej liczby beneficjentow, ktorych poproszono o opini¢ na
temat programu ,,Marco Polo””’, nie mozna wykluczyé, ze w programie moze
wystgpowaé w pewnej mierze nieefektywna alokacja zasobow, tzn. cze$¢
wspieranych projektow zostataby zrealizowana nawet bez wsparcia z
programu. Z drugiej strony wsparcie na uruchomienie projektow udzielane w
formie unijnych dotacji moglto zmniejszy¢ ryzyko biznesowe zwigzane z
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Zob. przypis nr 8.

Infrastruktura niezbedna i wystarczajaca do osiggnigcia celow dziatan, w tym instalacje towarowo-
pasazerskie.

Uwzgledni¢ jako koszty kwalifikowalne mozna jedynie t¢ czg$¢ infrastruktury, ktora odpowiada
okresowi trwania dzialania oraz rzeczywistemu stopniowi ich wykorzystania do celow dziatania.
Koszty kwalifikowalne zwigzane z infrastruktura pomocniczg nie moga przekroczy¢ 20% ogotu
kosztow kwalifikowalnych dziatania.

Zob. przypis nr 22.
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rozpoczeciem intermodalnych operacji oraz pomogto niektorym projektom
uzyska¢ granice optacalno$ci wczesniej, niz mialoby to miejsce bez
finansowania. Przypuszczalnie dzigki dotacjom mozliwa stala si¢ takze
realizacja wiekszych projektow. Trudno jest oceni¢ pelne rozmiary zjawiska
nieefektywnej alokacji;

f) Cho¢ udzial matych i $rednich przedsigbiorstw nie jest bezposrednim celem
programu, szacuje sie, ze stanowia one 24%* og6hu beneficjentow.

Szczegdtowe dane na temat wynikéw uzyskiwanych w programach ,,Marco Polo” zostaly
przedstawione w dokumencie roboczym stuzb Komisji towarzyszacym niniejszemu
komunikatowi.

5. WNIOSKI DOTYCZACE UZYSKANYCH REZULTATOW

Programy ,,Marco Polo” zostaly ustanowione jako instrumenty finansowania majace
ograniczy¢ natezenie ruchu oraz zmniejszy¢ ucigzliwo$¢ systemu transportu towarow dla
srodowiska. Istotnymi, unikalnymi cechami programow jest przejrzysto$¢, precyzja, z jaka
mozna mierzy¢ rezultaty, oraz bezposredni zwigzek migdzy finansowaniem przez UE a
uzyskanymi rezultatami.

Juz ukonczony program ,,Marco Polo I” pozwolil uzyska¢ ok. 434 mIn EUR korzys$ci
srodowiskowych, eliminujac 21,9 mld tonokilometréw transportu towarowego z europejskich
drog. Obecnie realizowana druga edycja programu ma przynie$¢ dalsze znaczace przesunigcie
modalne i zwigzane z nim korzy$ci.

Jednak ambitne cele w zakresie przesunigcia modalnego ustalone przez prawodawceg nie
zostaly w pelni osiagnigte (46% planowanego przesuni¢cia modalnego w przypadku ,,Marco
Polo I”). Ponadto programy uznawane s3 za dosy¢ skomplikowane i, w niektorych
przypadkach, trudne do wykorzystania przez europejskie przedsigbiorstwa.

Tym niemniej nalezy podkresli¢, ze Marco Polo opiera si¢ na wymiernych rezultatach a
ptatnosci dokonywane s3 prawie wylacznie na podstawie faktycznie zrealizowanego
przesuni¢gcia modalnego. Co wiecej, warunki rynkowe i sytuacja gospodarcza istotnie
wpltywaja na powodzenie projektu. Poniewaz rozwigzania transportu intermodalnego sg
bardziej zlozone i trudniejsze do realizacji niz czysto drogowy system transportowy, skutki
kryzysu gospodarczego byty szczegdlnie odczuwalne w ramach programu. ,,Marco Polo”
stanowi zatem dobry przyklad efektywnego wykorzystania funduszy UE, nawet jesli jego cele
nie zostaty catkowicie osiggni¢te a przydzielony budzet nie zostat w peini rozdysponowany.

W toku realizacji programu udzielanie wsparcia publicznego bezposrednio podmiotom
rynkowym wzbudzito rowniez pewne watpliwosci w kwestiach konkurencji. Nie ma jednak
wyraznych dowodow na to, by finansowane projekty mialy jaki§ znaczacy niekorzystny
wpltyw na konkurencje.

»Marco Polo” jest obecnie jedynym europejskim instrumentem finansowania
skoncentrowanym na poprawie wydajnosci systemu transportowego. Dlatego tez dalsze
udzielanie tego wsparcia uznaje si¢ za uzyteczne i stosowne. Jednakze wszelkie inne nowe
programy majace wspiera¢ trwate ustugi przewozu towarow beda musiaty uwzgledniad
doswiadczenia zdobyte przy okazji poprzednich programow.

2 Uwzglednione zostaly tylko niezalezne MSP (nie powigzane z innymi przedsigbiorstwami). Zrédto:

dane Agencji Wykonawczej ds. Konkurencyjnosci i Innowacyjno$ci
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6. DALSZE KROKI
— Kontekst polityki transportowej

W marcu 2011 r. Komisja przedstawita strategic dla konkurencyjnego systemu
transportowego, ktora zwiekszy mobilno$¢ i dostepnos¢, usunie najwigksze bariery w
kluczowych obszarach oraz przyczyni sic do wzrostu gospodarczego i zatrudnienia®. Do
gléwnych celow unijnej polityki transportowej nalezy: wprowadzanie czystych paliw,
optymalizacja rezultatow multimodalnych fancuchow logistycznych oraz wykorzystanie
bardziej energetycznie efektywnych rodzajow transportu, zwiekszenie wydajnosci transportu 1
efektywniejsze wykorzystanie infrastruktury oraz rozwoj systemow informacyjnych i
inicjatyw opartych na mechanizmach rynkowych. Nowe wytyczne dotyczace rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej’’ przyjete przez Komisje w pazdzierniku 2011 r.
stanowi¢ bedg gtoéwne ramy osiaggnigcia celow polityki transportowej okreslonych w biatej
ksigdze.

W kontekscie wieloletnich ram finansowania na lata 2014-2020 Komisja zaproponowata
zachowanie dwoch filarbw w obszarze finansowego wspierania unijnej polityki
transportowej.

Filar infrastrukturalny zostanie objety instrumentem ,,Eaczac Europe™'. W ramach elementu

zwigzanego z transportem, instrument ten ma stuzy¢ poprawie europejskiej infrastruktury
transportowej, budowie brakujacych polaczen i usunigciu waskich gardel. Poniewaz
finansowanie zostanie skoncentrowane na rodzajach transportu mniej zanieczyszczajacych
srodowisko, szerszym wprowadzaniu aplikacji telematycznych i wykorzystaniu
innowacyjnych technologii, sprawi ono, ze europejski system transportowy stanie si¢ bardziej
zrOwnowazony.

Filar innowacyjny zostanie zrealizowany poprzez wlasciwe czg$ci nowego programu w
. e .. 2
zakresie badan i innowacji (,,Horyzont 2020”)**.

— Wspieranie innowacyjnych i zrownowazonych uslug przewozu towarow: podejscie
strategiczne

W celu zwigkszenia efektywnos$ci europejskiego systemu transportu towaroéw 1 logistyki oraz
uczynienia ich bardziej zrownowazonymi, Komisja proponuje nowe podejscie do kwestii
wspierania ustug przewozu towarow w latach 2014-2020.

W oparciu o uzyskane rezultaty i uwzgledniajac zmieniajacy si¢ kontekst polityczny, program
»Marco Polo II” nie bedzie juz kontynuowany w obecnej formie. Bedzie on kontynuowany w
ramach zmienionego programu transeuropejskiej sieci transportowej i wdrazany z
wykorzystaniem instrumentow finansowania dostepnych w instrumencie ,,t.aczac Europe”.

Podejsécie to pozwoli uzyska¢ zharmonizowane i skoordynowane wdrazanie europejskiej
polityki transportowej. W tym kontek$cie kontynuowanie dziatan przewidzianych w
programie ,,Marco Polo” przyczyni si¢ w szczegdlnosci do efektywnego zarzadzania
infrastrukturg transportowg 1 wykorzystania jej, umozliwiajac wprowadzanie innowacyjnych i

» Biata ksigga ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiaggniecia

konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” COM(2011) 0144.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej, COM(2011) 650/2.

Whiosek w sprawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego instrument
,.aczac Europg”, COM (2011) 665/3.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady ustanawiajacego
»Horyzont 2020” — program ramowy w zakresie badan naukowych i innowacji (2014-2020),
COM(2011) 809.
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zrownowazonych ushug przewozu towaré6w w multimodalnej zasadniczej sieci, ktéra ma
przyjac na siebie najwieksze natezenie ruchu w Europie.

Ushugi te powinny zaspokaja¢ potrzeby ich uzytkownikow, by¢ efektywne kosztowo,
przyczynia¢ si¢ do realizacji celoéw niskoemisyjnego, czystego transportu, bezpieczenstwa
paliwowego 1 ochrony $rodowiska, by¢ bezpieczne i spetnia¢ kryteria wysokiej jakoSci.
Musza one promowal zaawansowane rozwigzania technologiczne 1 operacyjne oraz
przyczynia¢ si¢ do zwigkszenia dostgpnosci na terytorium Unii. Powinny one rowniez
odgrywac istotng rol¢ w skierowaniu europejskiej gospodarki na $ciezke trwatego wzrostu
gospodarczego, czynigc z sektora transportu towardéw i logistyki jeden z europejskich
motoréw wzrostu, zwickszajac obroty handlowe i1 mobilno$¢ obywateli, tworzac dobrobyt i
stanowiska pracy oraz pozwalajac  europejskim  przedsigbiorstwom  zachowac
konkurencyjnos¢.

Dlatego tez, zgodnie z propozycja Komisji zawarta w art. 38 nowych wytycznych
dotyczacych transeuropejskiej sieci transportowej, nowe podejScie ma obejmowaé
nastepujace elementy’”:

g) poprawe zrownowazonego wykorzystania infrastruktury transportowej, w tym
efektywne zarzadzanie tg infrastruktura;

h) wspieranie wdrazania innowacyjnych ustug przewozowych lub nowych
kombinacji sprawdzonych istniejacych ushug przewozowych, w tym poprzez
stosowanie ITS 1 tworzenie odpowiednich struktur zarzadzania;

1) usprawnianie operacji w zakresie ustug transportu multimodalnego i
polepszanie  koordynacji miedzy podmiotami $wiadczacymi ushugi
przewozowe;

1) stymulowanie zasobooszczedno$ci 1 niskoemisyjnosci, w szczegolnosci w

zakresie napedu pojazdow, jazdy/przelotéw, planowania systemow i operacji,
udostepniania zasobow 1 wspotpracy;

k) analizowanie 1 monitorowanie rynkéw, charakterystyki floty 1 jej
funkcjonowania, wymogéw administracyjnych 1 zasobow ludzkich oraz
zapewnianie informacji w tym zakresie.

W tych ramach szczegdlna uwaga zostanie zwrdcona na $rodki wspierajgce wzajemne
polaczenie 1 interoperacyjno$¢ informacji o przewozie towarow przydatnych w roéznych
rodzajach transportu oraz ulatwienie wprowadzanie ustug opartych na koncepcji autostrad
morskich.

Powinno to doprowadzi¢ do koncentracji finansowania, silnie zintegrowanego z wytycznymi
dotyczacymi polityki i infrastruktury transportowej, na okreslonych zadaniach, zachgcajac
przedsigbiorstwa komercyjne do przechodzenia na bardziej innowacyjne 1 zréwnowazone
rozwigzania, pomagajac im ograniczy¢ powiazane ryzyka i zaradzi¢ gtéwnym problemom
wystepujacym w sektorze przewozu towardw, takim jak: niewprowadzanie innowacji,
problemy z wzajemnym potaczeniem réznych rodzajow transportu, trudnosci z dostgpem do
finansowania, niedostateczna internalizacja kosztow zewngtrznych, niedostateczne
wykorzystanie zasobow i brak wspolpracy na rynku.

Nowe podejscie ma zwiekszy¢ efektywnos¢ 1 skuteczno$¢ wsparcia finansowego UE. Dlatego
format obecnego instrumentu zostanie zmieniony, jezeli chodzi o rodzaj wspieranych dzialan,

3 Tekst samych wytycznych i tego artykutu jest obecnie przedmiotem procedury legislacyjnej i dlatego

moze ulec zmianie.
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strukture zarzadzania i proces wdrazania. Podobnie odpowiednie dziatania zostang podjete w
kwestii spojnosci ze strukturami operacyjnymi instrumentu ,.t.gczac Europe”.

Moze to oznacza¢ odejscie od koncepcji wspierania jedynie uruchamiania projektow
stuzgcych przesunigciu modalnemu, ktora jest jednym z kluczowych elementéw obecnego
programu ,,Marco Polo”.

— SrodKki i ich wdrazanie

W instrumencie ,taczac Europe” przewidziano, ze finansowanie zréwnowazonych ustug
przewozu towarow moze by¢ udzielane w formie instrumentéw finansowych lub w formie
dotacji, przy czym kwota unijnego wsparcia nie moze przekroczy¢ 20% lacznych
kwalifikowalnych kosztow. Maksymalny poziom finansowania zostanie odpowiednio
dostosowany w celu zainteresowania podmiotow rynkowych 1 zagwarantowania
odpowiedniej ,,dzwigni” dla funduszy publicznych przydzielonych na program’.

Jezeli chodzi o dotacje, projekty powinny by¢ wybierane na podstawie zaproszenia do
sktadania projektow, przy czym warunki finansowania, kwalifikowalno$¢ 1 kryteria wyboru
powinny by¢ zgodne z celami i priorytetami ustanowionymi w instrumencie ,.t.aczac Europe”
oraz w wytycznych dotyczacych transeuropejskiej sieci transportowe;.

Cele operacyjne, wtasciwe wskazniki i mechanizmy udzielania unijnego wsparcia beda, w
stosownych przypadkach, nalezycie uwzglednia¢ rezultaty kontroli funkcjonowania obecnego
programu ,,Marco Polo” prowadzonej obecnie przez Europejski Trybunat Obrachunkowy.

4 Jak wyjasniono powyzej w przypisie nr 8, dotacje udzielane w ramach obecnego programu ,,Marco

Polo II” oblicza si¢ na podstawie: 1) tonokilometrow przesunigtych modalnie; 2) lacznych strat
poniesionych w okresie finansowania; oraz (3) kosztow kwalifikowalnych. W oparciu o doswiadczenia
uzyskane na podstawie wspartych projektow, faktyczny poziom finansowania w programie nie
przekracza $rednio 10% lacznych kwalifikowalnych kosztow.
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